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OBSERVATIONS  PRÉLIMINAIRES 

DES   INTÉRÊTS  MATÉRIELS   EX  GÉNÉRAL,   ET  DES  TRAVAUX 
PUBLICS   EN   PARTICULIER. 


CHAPITRE  PREMIER. 

CONSIDERATIONS      POLITIQUES. 

État  politique  actuel  de  la  France. — Question  posée  entre  la  bourgeoisie 
et  la  démocratie.  —  Étroite  liaison  des  intérêts  matériels  et  de  la  li- 
berté pour  les  classes  laborieuses.  —  Importance  des  intérêts  matériels 
sous  le  rapport  de  la  politique  générale.  —  De  leur  insuffisance  du 
même  point  de  vue.  —  Une  dynastie  nouvelle  suppose  une  nouvelle 
œuvre  sociale.  —  Nécessité  ,  pour  la  royauté  de  Juillet,  de  porter  la 
plus  grande  attention  aux  questions  d'intérêt  matériel.  —  Il  dépend 
d'elle  de  réhabiliter  le  principe  monarchique.  —  Situation  critique. 
—  Attitude  des  classes  ouvrières  ,  et  positions  conquises  par  elles. 

Les  discussions  des  partis,  de  1830  à  1857,  n'ont  porté  que 
sur  des  questions  vieillies  et  désormais  hors  de  saison.  C'était 
une  dernière  répétition  des  luttes  de  quinze  ans,  dont  la  ré- 
volution de  juillet  devait  pourtant  entraîner  la  clôture  irrévo- 
cable. Aussi,  malgré  l'importance  qu'y  attachent  encore  quel- 
ques prétendus  novateurs ,  gens,  à  mon  avis,  fort  arriérés , 
voltigeurs  d'un  autre  ancien  régime,  ce  n'est  plus  que  du  ver- 
biage sans  portée  et  sans  but.  L'arène  au  milieu  de  laquelle 
ils  se  battent  les  flancs  est  déserte  ,  elle  ne  se  repeuplera  pas. 
Le  calme  dont  jouit  maintenant  la  France  ne  laisse  pas  de 
doute  sur  la  résolution  bien  arrêtée  des  esprits  à  cet  égard. 

Nulle  part  cependant,  et  en  France  moins  que  partout  ail- 
leurs, le  calme  ne  peut  être  de  l'inaction.  Le  travail  est  la  loi 
commune  des  individus  et  des  sociétés;  à  chaque  jour  sullii  sa 
lâche /mais  chaque  jour  doit  avoir  la  sienne:  tàc-he  doulou- 
reuse et  souvent  ingrate  aux  époques  d'agitation  ;  i.h  lie  douce 
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et  féconde  lorsque  la  tranquillité  a  succédé  i  rorage.  La  voix, 
la  graqde,  l'impérieuse  voix  qui  crie  aux  Dations:  Marche"! 

marche  :  nous  interdit  de  rester  mollement  accroupis  sur  le 
bord  de  ta  route;  mais  cette  fois  l'œuvre  qui  est  devant  nous 

consiste,  non  à  verser  des  torrents  de  sang,  non  à  ébranler  le 
monde,  mais  à  pacifier  les  sociétés  et  à  faire  le  bien  s.ur  la  plus 
large  échelle  au  profit  de  tous. 

La  tâche  nouvelle  qui  nous  échoit  va  exiger  le  concours  de 
tout  ce  qui,  en  France,  est  doué  d'intelligence  et  de  cœur,  et, 
(Usons-le  aussi,  d'énergie  et  de  décision,  car  en  l'absence  de 
ces  qualités  rien  ne  se  réalise.  Il  s'agit  de  vider  le  débat  entre 
li  bourgeoisie  et  la  démocratie.  Si  quelque  chose  pouvait  ac- 
croître la  considération  qui  entoure  le  nom  de  M.  Guizot, 
c'est  que  cet  esprit  émifient,  sentant  que  telle  était  aujourd'hui 
l'affaire  la  plus  essentielle  et  la  plus  urgente  du  pays,  a  solen- 
nellement posé  cette  question  dans  une  joute  parlementaire 
qui  restera  mémorable. 

La  bourgeoisie  est  définitivement  libre;  depuis  18-50  les 
fauteurs  de  la  féodalité  sont  renversés  pour  ne  plusse  relever. 
L'affranchissement  de  la  démocratie  est  écrit  en  gros  caractè- 
res dans  l'article  1er  de  la  Charte  ;  mais  les  dispositions  orga- 
niques qui  doivent  de  fait  le  consacrer  et  le  parfaire  sans 
qu'il  soit  oiïen>if  pour  les  classes  bourgeoises  ,  sont  encore  à 
trouver. 

Et  d'abord  quel  peul  être  le  sens  du  mot  de  liberté  appliqué 
aux  classes  Ubi  rieuses?  La  liberté,  telle  que  de  sincères  amis 
de  ces  classes  ont  voulu  la  leur  donner,  est  une  liberté  trop 
calqué*'  sur  le  modèle  b  rorgeois;  ce  n'est  ni  celle  que  les  pro- 
létaires souhaitent,  ni  celle  qui  leur  convient.  En  1789,  lors- 
que la  bourgeoisie  se  mit  en  campagne  contre  la  noblesse  ,  il 
ne  lui  manquait,  pour  être  libre,  c'est-à-dire  pour  avoir  le 
plein  usage  de  ses  facultés,  que  d'être  admise  dans  la  carrière 
politique.  L'émancipation  consistait  pour  elle  à  retirer  les 
fonctions  publiques  des  mains  des  classes  privilégiées  qui  en 
avaient  le  monopole  :  elle  poursuivit  ce  but,  elle  l'atteignit,  et 
elle  mit  ainsi  ses  intérêts  et  ceux  de  tous  à  l'abri  du  bon  plaisir 
des  courtisans  et  dés  caprices  des  maîtresses  royales.  Pour  la 
cl 'muera  lie,  la  liberté  se  présente, sous  un  autre  aspect  ;  la 
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pins  dure  servitude  pour  elle,  ce  n'est  pas  la  privation  do  cer- 
taines franchises  politiques  ;  le  joug  qu'elle  porte  ,  celui  dont 
elle  est  le  plus  impatiente  de  se  délivrer,  c'est  celui  de  la  mi- 
serai L'homme  qui  a  faim  n'est  pas  libre  ,  car  évidemment  il 
n'a  pas  la  disposition  de.  ses  facultés,  soit  physiques,  soit  intel- 
lectuelles, soit  morales. 

L'aspect  matériel  de  la  liberté  devait  très  peu  occuper  le 
tiers-état  en  1789,  parce  que  ,  grâce  à  son  travail ,  la  bour- 
geoisie avait ,  pendant  les  sept  siècles  qui  s'étaient  écoulés 
depuis  la  création  des  communes ,  péniblement  amassé  à  la 
sueur  de  son  front  ce  qui  donne  l'aisance,  ce  qui  assure  le 
boire,  le  manger  et  le  gîte.  La  réforme ,  telle  que  l'entreprit 
la  bourgeoisie  ,  était  celle  que  pouvaient  concevoir  des  gens 
qui  n'avaient  ni  faim  ,  ni  soif,  ni  froid.  Celle  qui  reste  à  ac- 
complir au  profit  de  la  démocratie  doit  être  conçue  de  ce  point 
de  vue  :  que  la  démocratie  a  froid,  soif  et  faim  ;  qu'elle  mérite 
de  changer  de  condition,  qu'elle  en  a  la  volonté,  et,  disons-le 
franchement,  la  puissance. 

En  un  mot ,  le  progrès  des  intérêts  matériels  est  devenu  au 
plus  haut  degré  une  affaire  politique.  C'est  de  la  politique  telle 
qu'il  est  aujourd'hui  indispensable  d'en  faire ,  de  celle  à  la- 
quelle doivent  se  vouer  tous  ceux  dont  les  sentiments  d'hu- 
manité les  plus  purs  font  vibrer  la  poitrine ,  tous  ceux  qui 
aiment  leur  patrie  et  qui  tiennent  à  lui  épargner  d'affreuses 
tempêtes. 

Je  ne  prétends  pas  que  la  politique  doive  et  puisse  en 
France  se  restreindre  aux  intérêts  matériels  ;  dans  un  pays  où 
il  y  a  tant  d'intelligence  et  de  cœur,  tant  d'imagination  et  de 
fierté ,  le  matérialisme  ne  parviendra  jamais  à  régner  sans 
partage.  Mais  le  créateur  et  le  soutien  des  intérêts  matériels, 
le  travail ,  moralise  l'homme ,  et  c'est  en  vérité  le  seul  agent 
de  moralisation  auquel  il  soit,  dans  le  moment  présent,  possi- 
ble de  recourir  avec  quelque  chance  de  succès.  La  prospérité 
matérielle  importe,  on  ne  saurait  trop  le  proclamer,  à  l'exer- 
cice des  libertés  publiques.  Que  sont  des  droits  électoraux  ou 
municipaux  pour  des  hommes  enchaînés  à  la  misère?  Les 
Anglais  ont  raison  d'appeler  l'aisance  une  indépendance. 

La  plus  haute  ambition  de  la  nation  française ,  le  suprême 
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bonheur  pour  elle,  c'est  de  jouer  un  grand  rôle  dans  le 
monde,  c'est  d'intervenir  dans  toutes  les  grandes  questions 

que  soulèvent  les  affaires  du  genre  humain  ,  et  n'exercer,  au 
prix  de  son  sang,  la  noble  faculté  d'initiative  que  la  Provi- 
dence lui  a  confiée  :  il  est  donc  impossible  de  confiner  la  poli- 
tique française  dans  des  discussions  ou  des  entreprises  d'inté- 
rieur. Mais  désormais  il  n'y  aura  de  grands  peuples  et  de 
peuples  puissants  que  les  peuples  riches.  Si  l'Angleterre  a 
fini  par  nous  vaincre  dans  la  bataille  de  géants  que  nous  lui 
avons  livrée  ,  ce  n'est  pas  qu'elle  fût  plus  brave  ou  plus  habile 
que  nous,  c'est  qu'elle  avait  pins  de  trésors,  et  qu'elle  put,  à 
force  de  subsides,  attirer  au  dernier  jour  les  gros  bataillons  de 
son  côté.  Pour  reparaître  avec  éclat  sur  la  scène  du  monde, 
pour  recommencer  avec  succès  nos  merveilleuses  propagan- 
des des  croisades  et  de  la  révolution  française,  lorsque  l'occa- 
sion en  sera  venue ,  si  elle  revient ,  et  lorsque  les  peuples 
s'écrieront  encore  une  fois  :  Dieu  Je  veut!  si  ces  scènes  de 
sublime  enthousiasme  doivent  se  répéter  encore,  il  faut  avant 
tout  enrichir  notre  patrie. 

Nous  qui  sommes  habitués  à  donner  des  exemples  au 
monde  ,  nous ,  pour  qui  c'est  nn  besoin,  ne  devrons-nous  pas 
nous  sentir  heureux  el  fiers  lorsque  nous  pourrons  montrer  à 
tous,  amis  et  ennemis,  une  population  de  trente-cinq  millions 
jouissant  à  la  fois  des  biens  de  la  liberté  et  de  l'ordre ,  douce- 
ment alliés  aux  joies  de  l'aisance  et  cimentés  par  elle?  Xe 
serait-ce  pas  la  première  fois  que  ce  spectacle  ,  à  la  fois  impo- 
sant et  consolateur,  aurait  ét»:  offert  à  la  civilisation? 

Je  ne  sais  si,  dans  un  accès  d'optimisme,  je  me  fais  illusion, 
mais  il  me  semble  que  nous  aurons  le  bonheur  de  résoudre 
pratiquement  le  problème  qui  est  posé  aujourd'hui  partout, 
de  concilier  les  intérêts  el  les  droits  de  la  bourgeoisie  avec 
ceux  des  classes  populaires.  Il  y  a  bien  ça  et  là  des  entraves 
et  de  fâcheux  présages;  nos  combinaisons  représentatives 
sont  hérissées  d'imperfections;  notre  régime  administratif  est 
criblé  de  lacunes;  nous  semblons  quelquefois  cernés  et  tra- 
qués entre  des  impossibilités  ;  i!  règne  souvent  dans  l'atmo- 
sphère un  certain  fumet  de  Directoire  qui  inspire  nn  profond 
dégoûl  aux  hommes  à  \<  lonlé  généreuse  ;  par  moments  nous 


OBSERVATIONS  PRÉLIMINAIRES.  S 

sommes  assourdis  par  une  idéologie  chicanière  renouvelée  du 
Bas-Empire,  et  nous  paraissons  menacés  d'un  amollissement 
et  d'un  aplatissement  universels  ;  plus  d'une  fois  il  arrive  que 
l'on  jette  autour  de  soi  des  regards  pour  chercher  des  hom- 
mes à  résolution  calme  mais  forte  ,  ayant  puissance  de  répri- 
mer le  mai  et  de  dégager  le  bien  ,  sans  apercevoir  nulle  part 
le  virum  quem.  Cependant  les  germes  d'avenir  l'emportent 
sur  ceux  de  la  dissolution  et  de  l'anarchie.  Ce  que ,  dans  son 
franc  langage  de  soldat ,  un  illustre  maréchal  appelait  le 
gâchis,  doit  se  remettre  graduellement  en  ordre.  L'ensemble 
des  faits  annonce  que ,  sans  avoir  à  passer  encore  par  l'é- 
preuve violente  des  révolutions ,  nous  assisterons  à  une  régé- 
nération nationale ,  par  l'installation  de  nouveaux  rapports 
entre  la  bourgeoisie  et  la  démocratie. 

L'inauguration  d'une  dynastie  nouvelle  est  un  symptôme 
évident  de  rénovation  sociale;  car,  lorsqu'un  peuple  n'est  pas 
à  la  veille  de  périr,  un  avènement  de  dynastie  est  le  signal  et 
la  condition  de  grandes  entreprises  d'une  nature  nouvelle  ; 
l'histoire  d'aucun  peuple  ne  justifie  aussi  bien  que  la  nôtre 
cette  opinion.  Le  passé  et  le  présent  de  nos  princes  suffiraient 
à  leur  tracer  la  ligne  de  leurs  devoirs,  lors  même  que  leur 
sagesse  et  leur  patriotisme  ne  les  leur  révéleraient  pas.  Ils  se 
souviennent  que  la  monarchie  ,  dont  la  Providence  et  la  vo- 
lonté nationale  ont  remis  les  destins  en  leurs  mains,  date  de 
quatorze  siècles ,  et  que  le  sang  royal  qui  coule  dans  leurs 
veines  était  déjà  royal  il  y  a  plus  de  huit  cents  ans;  mais  ils 
savent  aussi  qu'ils  ont  parmi  leurs  ancêtres  le  seul  roi  dont  le 
peuple  ait  gardé  la  mémoire,  et  c'est  celui  dont  ils  s'enor- 
gueillisent  le  plus;  ils  auront  à  cœur  de  mettre  à  exécution 
son  paternel  programme  de  la  poule  au  pot.  Ils  se  rappelle- 
ront toujours  que  c'est  la  bourgeoisie  qui ,  après  1830,  secon- 
dant par  sa  ferme  attitude  la  haute  prévoyance  du  Roi,  a  pré- 
servé le  trône  alors  mal  affermi  ;  mais  ils  n'oublieront  jamais 
que  ce  trône  avait  été  dressé  par  le  bras  populaire. 

La  royauté  de  Juillet  a  une  position  unique  au  monde;  elle 
elle  n'est  ni  la  royauté  d'une  coterie  de  privilégiés,  ni  celle  d'une 
démocratie  jalouse  et  hautaine;  elle  n'est  mémo  pas  celle  de 
la  bourgeoisie  seulement ,  quoique  ce  soit  dans  les  rangs  des 
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classes  bourgeoises  qu'elle  ait  trouvé  ses  interprètes  les  pins 
éloquents  et  ses  amis  les  plus  dévoués.  Instituée  au  profit  de 
tous,  elle  étend  sa  protection  réconde  sur  tous  les  intérêts. 

Ce  qui  la  distingue  par  dessus  tout,  c'est  qu'elle  est  app 
à  une  tâche  glorieuse  .  celle  d'élever  au-dessus  de  toute  at- 
teinte le  principe  monarchique  au  profit  de  la  civilisation  tout 
entière.  Depuis  1830.  la  royauté  a  eu  à  soutenir  un  duel  à 
mort  contre  l'esprit  de  bouleversement.  Elle  a  prouvé  aux 
partis  qu'elle  étail  plus  forte  qu'eux.  Par  le  noble  usage 
qu'elle  a  fait  de  sa  victoire,  elle  a  fait  voir  qu'elle  était  plus 
que  juste,  qu'elle  'Hait  magnanime  ;  elle  a  aujourd'hui  à  dé- 
montrer, ainsi  que  l'aime  notre  siècle  calculateur  et  positif, 
c'est-à-dire  par  le  fait ,  qu'elle  conserve  intacte ,  en  face  des 
besoins  nouveaux  qui  agitent  les  populations,  la  même  supé- 
riorité qu'elle  possédait  quand  il  fallait  vaincre  des  ennemis 
on  pardonner  à  des  vaincus.  Sous  ce  rapport,  il  n'y  a  pas 
d'exagération  à  dire  qu'elle  tient  entre  ses  mains  le  sort  du 
principe  même  de  la  monarchie.  Les  adversaires  sérieux  du 
régime  monarchique  promettent  pour  un  prochain  avenir, 
aux  masses  populaires,  des  satisfactions  détenues  chères  à 
toutes  les  elass  is  .  et  auxquelles  aujourd'hui  tous  les  hommes 
pensent  avec  raison ,  dans  une  certaine  limite,  avoir  acquis 
des  droits  sacrés.  Traçant  le  plus  séduisant  tableau  de  h 
prospérité  de  la  démocratie  américaine,  ils  affirment  que  si , 
«  ri  Fiance  .  les  ouvriers  et  les  paysans  ne  sont  pas  aussi  ma- 
gnifiquement partagés,  c'est  à  la  monarchie  qu'il  faut  S'en 
prendre.  La  monarchie,  personnifiée  dans  la  dynastie  de 
Juillet,  est  mise  en  demeure  de  montrer  que,  mieux  que  qui 
qu-'  soit,  elle  a  puissance  de  guider  les  populations  vers  h 
terre  promise.  11  ne  dépend  que  d'elle  et  de  ceux  qui  lui  sont 
dévoués ,  qu'elle  sorte  avec  éclat  de  cette  épreuve  décisive. 
L'instant  critique  est  arrivé,  instant  solennel  où  Ton  peut  ap- 
pliquer a  la  France  celte  parole  .  que  quarante  siècles  la  con- 
templent :  non  quarante  siècles  du  passé  ,  mais  quarante  siè- 
cles d'avenir,  de  qui  les  destinées  politiques  seront  fixées  par 
le  résultat  des  expériences  que  va  tenter  l'Europe,  sous  les 
auspi  es  el  à  la  suite  de  la  France. 

Il  y  a  donc  a  rechercher  par  quels  moyens  on  peut  rapide- 
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mont  el  sûrement  développer  les  intérêts  matériels ,  et  com- 
ment on  peut  garantir  à  notre  démocratie  une  part  convena- 
ble du  fruit  de  ces  améliorations. 

Le  second  point ,  tout  difficile  qu'il  est,  me  paraît  le  moins 
embarrassant,  et  je  ne  m'en  occuperai  pas  ici.  Notre  démo- 
cratie compte  de  chauds  amis  qui  sauront  faire  valoir  ses 
droits  et  lui  assurer  son  lot;  elle  a  maintenant  le  vent  en 
poupe,  elle  connaît  parfaitement  ce  à  quoi  elle  peut  prétendre. 
Probablement  même,  à  cause  de  la  facilité  des  imaginations 
françaises  à  s'exalter,  elle  aura  besoin  qu'on  lui  recommande 
l.i  patience  ,  qu'on  lui  prescrive  la  réserve  ;  car  elle  n'ignore 
pas  qu'elle  peut  dire  au  prince ,  comme  jadis  le  comte  de  Pé- 
rigord  à  Hugues  Capet  :  «  Qui  vous  a  fait  roi?  »  à  la  bour- 
geoisie, qu'elle  est  maîtresse  des  deux  plus  puissantes  institu- 
tions de  notre  société  moderne,  l'armée  et  le  clergé  (I),  et 

(1)  Il  est  de  notoriété  publique  que  le  clergé  se  recrute  presque  uni- 
quement aujourd'hui  parmi  les  artisans  et  les  laboureurs. 

Quant  à  l'armée,  il  ne  figure  dans  ses  rangs  ,  comme  soldats  et  sous- 
officiers,  que  des  hommes  sortis  des  classes  pauvres  ;  le  métier  des  armes 
a  peu  d'attraits  pour  la  bourgeoisie.  Les  baïonnettes  prolétaires  com- 
mencent à  être  passablement  intelligentes  :  on  a  de  bonnes  raisons  potir 
le  croire  ,  au  ministère  de  la  guerre.  Ce  qui  est  moins  connu  ,  c'est  que 
la  majorité  des  ofliciers  sort  aujourd'hui  du  corps  des  sous-officiers. 
Voici,  à  cet  égard,  quelques  renseignements  extraits  d'un  discourt  du 
général  Lamy  (  Moniteur  du  5  avril  i835  )  :  Depuis  iS5o  ,  jusqu'au 
l' r  avril  i855  ,  il  y  a  eu  5.55G  sous-officiers  promus  au  grade  de  sous- 
lieutenants  et  employés  titulairement  en  celte  qualité  ,  savoir  : 


<-..  i  sriO 

378  dans 

la  cai 

alerie  , 

629  d, 

itis  l'ini'aiiti 

1831 

174 

— 

1 ,023 

_ 

1832 

144 

_ 

587 

_ 

1833 

63 

_ 

238 

_ 

1834 

229 

— 

63 

_ 

le. 

Irioifs're    1833 

10 

— 

18 

— 

Dans  le  même  temps ,   G5o,  élèves  de  Saint-Cyr  ont  été  nommés  sous- 
lieutenants. 

C'est-à-dire  que  dans  le  nombre  des  nominations  il  y  a  eu  5oq  sous- 
offi(  fiers  ou  fds  de  prolétaires,  contre  100  élevés  de  Saint-Cyr,  ou  fils  de 
bourgeois. 
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qu'ainsi  c'est  elle  qui  régente  l'État  au  dedans  et  )o  protège 
au  dehors;  elle  sait  qu'elle  est  en  droit  de  demander  à  l'Eu- 
rope :  Qui  donc  a  tenu  tous  les  rois  et  leurs  soldats  en  échec 
pendant  la  révolution  ,  et  qui  les  a  réduits  dix  fois  à  implorer 
la  paix  ? 


CHAPITRE  IL 

DES  TROIS  ORDRES  PRINCIPAUX  d'aMLLIORATIONS  MATERIEL- 
LES, VOIES  DE  COMMUNICATIONS,  INSTITUTIONS  DE  CREDIT 
ET  ÉDDCATION  SPECIALE. 

L'Augleterre  leur  doit  sa  supériorité  industrielle.  —  Des  services  que 
rendent  les  institutions  de  crédit.  —  Imperfection  de  notre  système 
d'éducation. —  État  arriéré  de  la  France  sous  le  rapport  des  banque?, 
de  l'apprentissage  et  de  l'enseignement  industriel.  —  Avantages  res- 
pectifs de  l'éducation  classique  et  de  l'éducation  professionnelle.  — 
Dangers  auxquels  s'exposerait  la  bourgeoisie  si  elle  ne  se  bâtait  de 
constituer  pour  elle-même  l'enseignement  industriel.  —  Tout  est  prêt 
en  France  pour  un  vaste  développement  des  voies  de  communication. 

Parmi  les  créations  les  plus  propres  à  faciliter,  à  hâter  et  à 
consolider  le  progrès  matériel,  on  en  distingue  trois  espèces 
qui  occupent  le  premier  rang.  Ce  sont  : 

4°  Les  voies  de  communication  par  eau  et  par  terre,  qui 
rapprochent  les  choses  et  les  hommes; 

2 ■  Les  institutions  de  crédit,  au  moyen  desquelles  les  capi- 
taux, s'ils  ne  se  multiplient  pas,  multiplient  au  moins  leur  ac- 
tion et  leur  puissance  ; 

5°  L'éducation  spéciale,  c'est-à-dire  l'apprentissage  pour 
l'ouvrier,  et  renseignement  industriel  pour  la  bourgeoisie. 

Par  ces  trois  ordres  d'amélioration,  on  mettra  en  branle  les 
hommes,  les  capitaux  et  les  matières  premières  et  produits. 
Les  résultats  de  ce  triple  mouvement  ne  sont  pas  douteux. 
C'est  parce  qu'il  est  mieux  organisé  en  Angleterre  que  partout 
ailleurs,  que  l'Angleterre  est  la  reine  de  l'industrie.  Quiconque 
recherche  pourquoi  nos  industriels  fabriquent  plus  chèrement 
que  les  Anglais,  quiconque  parcourt  les  enquêtes  établies  par 
le  Parlement  anglais  lui-même  sur  la  condition  de  notre  in- 
dustrie et  de  notre  agriculture,  est  frappé  des  trois  faits  sui- 
vants :  qu'on  France  les  communications  sont  moins  faciles  et 
pins  irrégulières;  que  l'intérêt  des  capitaux  y  est  plus  élevé,  et 
que  si  nos  ouvriers  reçoivent  un  salaire  moindre  que  ceux  de 
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l'autre  côté  de  la  Manche,  la  main-d'œuvre  es!  cependant  plus 
chère  chez  nous,  parce  que  nos  ouvriers  sont  moins  habiles, 
produisent  moins,  et  gaspillent  une  plus  grande  quantité  de 
matières.  Sans  ajouter  foi  aux  fanfaronnades  débitées  devant 
les  commissaires  du  parlement  par  des  ouvriers  anglais  qui 
avaient  travail]»'  en  France,  on  ne  peut  s'empêcher  de  recon- 
naître qu'en  ce  qui  concerne  les  ouvriers,  le  personnel  de  notre 
industrie  est  fort  inférieur  à  celui  de  la  Grande-Bretagne  ;  il 
ne  lest  pas  moins  en  ce  qui  concerne  les  fabricants  et  com- 
merçants; car,  pour  la  science  des  affaires  et  pour  le  coup 
d'œil  industriel,  les  nôtres  sont  bien  au-dessous  de  la  hauteur 
de  leurs  rivaux  d'outre-Manche.  Sous  le  rapport  de  l'agricul- 
ture, qui  est  le  premier  des  arts,  nous  sommes,  relativement  à 
nos  voisins  insulaires,  encore  moins  avancés  peut-être  qu'à  l'é- 
gard des  manufactures  et  du  commerce. 

Puisque  ce  sont  la  les  cotes  faibles  de  la  France,  à  l'endroit 
des  Intérêts  matériels,  c'est  par  là  qu'il  convient  de  la  renfor- 
cer. 11  est  urgent  qu'on  la  stimule  par  le  triple  procédé  des 
voies  de  communication,  du  crédit  et  de  l'éducation  indus- 
trielle. 

L'utilité  des  voies  de  communication  est  universellement 
sentie  aujourd'hui  ;  il  serait  superflu  de  s'arrêter  à  la  démon- 
trer. Celle  des  institutions  de  crédit  et  de  l'éducation  indus- 
trielle n'est  pas  encore  appréciée  au  même  degré,  et  cependant 
elle  est  tout  aussi  grande.  Pour  que  l'industrie  soit  pitospère, 
il  in- suffit  pas  d'avoir  des  chemins  ou  des  canaux  qui  trans- 
portent les  matières  premières  ouïes  produits  ;  il  faut  des  ca- 
pitaux aux  producteurs  pour  se  procurer  les  unes,  il  en  faut  au 
consommateur  pour  acquérir  les  autres.  11  n'y  a  pas  d'industrie 
florissante  et  stable  sans  institutions  de  crédit ,  au  moyen  des- 
quelles la  masse  des  capitaux  possédée  pur  le  pays  satisfasse 
régulièrement,  sans  alternatives  de  trop  plein  et  de  disette,  au 
besoin  des  transactions.  Puis,  avec  les  voies  de  transport  et 
avec  les  banques,  caisse*  hypothécaires  ou  autres  institutions 
de  crédit,  il  faut  des  hommes  dont  l'intelligence  ait  été-  pen- 
dant leur  jeunesse  familiarisée  avec  la  puissance  de  ces  instru- 
ments, el  dont  la  main  ferme  et  sûre  Sache  les  faire  jouer. 

Sous  le  rapport  des  institutions  de  crédit,  il  faut  avouer  que 
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notre  situation  est  peu  satisfaisante  ;  de  là  un  des  plus  forts 
obstacle? à  notre  amélioration  matérielle;  c'est  à  raison  de 
l'absence  de  ces  institutions  qu'une  foule  de  projets  utiles  res- 
tent sur  le  papier.  Qu  il  s'agisse,  par  exemple,  d'un  canal  ou 
d'un  chemin  de  fer  destinés  à  changer  la  face  d'une  pr<>\  i 
le  pays  possède  le  capital  suffisant  pour  l'exécuter,  puisqu'il 
réunit  les  bras  requis  pour  le  construire,  ainsi  que  les  aliments 
et  les  denrées  nécessaires  aux  travailleurs.  Si  l'ouvrage  ne  s'ac- 
complit pas,  le  journalier  ne  trouve  pas  à  utiliser  sa  force  et  à 
gagner  son  pain,  et  d'un  autre  coté,  le  cultivateur,  le  manu- 
facturier et  le  marchand  manquent  de  débouchés  pour  leurs 
produits.  Le  plus  souvent  néanmoins  le  projet,  au  lieu  d'abou- 
tir à  la  réalité,  reste  à  l'état  de  rêve.  C'est  que,  chez  nous, 
entre  l'ouvrier  qui  a  besoiu  de  consommer  et  le  producteur  ou 
le  vendeur  des  objets  de  consommation,  il  n'y  a  d'autres  in- 
termédiaires qu'un  ingénieur,  homme  de  talent,  mais  pauvre, 
et  avec  lui  les  bourgeois  des  villes  que  le  canal  ou  le  chemin 
de  fer  intéresse,  gens  qui  ont  de  l'aisance,  mais  rien  de  plus,  et 
qui  sont  dépourvus  de  tout  moyen  de  se  procurer,  autrement 
qu'à  des  conditions  léonines,  l'argent  comptant  qui  doit  servir 
à  opérer  l'échange  entre  le  travail  de  l'ouvrier  et  les  denrées 
que  l'agriculteur  a  dans  son  greuier,  le  marchand  dans  son 
magasin.  Chez  nous  donc  les  plus  fécondes  conceptions  doi- 
vent très  fréquemment  avorter.  En  d'autres  pays,  au  contraire, 
en  Angleterre  et  aux  Etats-Unis,  par  exemple,  à  coté  de  l'in- 
génieur et  du  bourgeois,  vous  avez  une  ou  plusieurs  banques 
en  qui  tous,  bourgeois,  ouvriers  et  paysans  ont  confiance,  et 
souvent  beaucoup  plus  qu'elles  ne  le  méritent.  La  banque  ga- 
rantit au  cultivateur  et  au  marchand  le  paiement  de  leurs 
deurées  et  à  l'ouvrier  son  salaire  par  le  procédé  suivant  :  elle 
remet  aux  bourgeois  actionnaires,  contre  leur  engagement 
personnel,  et  quelquefois  moyennant  le  dépôt  même  des  ac- 
tions du  chemin  de  fer  ou  du  canal,  du  papier-monnaie  que 
l'ouvrier  accepte  en  paiement  de  son  travail,  et  que  le  cultiva- 
teur et  le  marchand  admettent  non  moins  volontiers  en  retour 
de  leurs  provisions.  Toute  idée  raisonnable  a  ainsi  le  moyen 
de  passer  rapidement  de  la  théorie  à  la  pratique  ;  bien  plus, 
comme  il  est  difiieile  aux  hommes  d'user  seulement  et  de  ne 
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pas  abuser,  mainte  conception  folle  profite  de  ces  facilités  pour 
faire  son  entrée  dans  le  monde  des  affaires. 

L'imperfection  de  notre  système  d'éducation  exerce,  soit 
sur  la  prospérité  nationale  et  Tordre  public,  soit  sur  le  bonheur 
privé,  une  influence  plus  fâcheuse  encore.  11  y  a  là  une  lacune 
que  nous  ne  pouvons  sans  péril  laisser  subsister.  De  jour  en 
jour,  il  y  a  lieu  de  s'alarmer  plus  vivement  d'un  étrange  con- 
traste qu'offre  notre  France.  Jamais  et  nulle  part  il  n'y  eut 
1  lus  de  choses  à  faire  dans  l'industrie  et  dans  l'administration  ; 
il  n'y  a  qu'une  voix  sur  l'extrême  pénurie  d'hommes  capables 
d'accomplir  ces  choses,  et  en  même  temps  à  côté  de  cette  œu- 
vre si  multiple  pour  laquelle  les  sujets  manquent,  il  y  a  en- 
combrement d'nommes  sans  carrière  et  de  jeunes  gens  sans 
avenir.  Yis-à-vis  d'un  nombre  infini  de  cases  vides  dans  l'é- 
chiquier social,  il  y  a  cohue  de  personnes  déclassées;  causo 
flagrante  de  perturbations  sans  cesse  renaissantes,  source  iné- 
puisable de  malheurs  publics  et  de  souffrances  privées! 

Les  institutions  de  crédit  commencent  à  se  propager  en 
France  depuis  1850;  jusque  là  nous  n'avions  que  quatre  ban- 
ques, celle  de  Paris,  qualifiée  improprement  jusqu'à  ces  der- 
niers temps  de  Banque  de  France;  celles  de  Rouen,  de  Nantes 
et  de  Bordeaux;  de  nouvelles  se  sont  élevées  à  Lyon,  à  Mar- 
seille, à -Lille,  au  Havre,  à  Toulouse,  à  Orléans,  et  la  Banque 
de  France,  comprenant  enfin  la  belle  mission  à  laquelle  elle  est 
appelée,  a  créé  des  comptoirs  à  Saint-Etienne,  à  Beims,  à 
Saint-Quentin  et  à  Montpellier,  et  s'apprête  à  en  ouvrir  d'au- 
tres. Ne  nous  faisons  cependant  pas  illusion,  il  faudra  beau- 
coup de  temps  avant  que  nous  jouissions  en  France  d'un 
système  de  crédit  aussi  étendu  que  celui  des  Etats-Unis  ou  de 
l'Angleterre.  Nous  ne  pouvons  passer  de  notre  situation  pré- 
sente, vraiment  barbare  sous  ce  rapport,  à  un  régime  perfec- 
tionné qu'au  moyen  d'une  révolution  dans  l'ensemble  de  nos 
idées  et  de  nos  habitudes  industrielles,  et  jusqu'à  un  certain 
point  dans  nos  mœurs  nationales.  Xous  ne  devons  pas  songer 
à  copier  le  s\>têni<'  britannique  ou  américain  ;  chez  nous,  les 
banques  devront  différer  du  modèle  adopté  par  la  race  anglais»1 
dans  les  deux  hémisphères,  <M  revêtir  une  forme  harmonique 
avec  notre  caractère,  nos  tendances  et  nos  coutumes;  elles  de- 
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vront,  selon  tonte  apparence,  s'appuyer  beaucoup  plus  sur  le 
gouvernement  et  combiner  plus  intimement  leur  action  avec 
i,i  sienne  ;  elle  devront  aussi  faire  une  plus  large  part  à  l'agri- 
culture. 

De  même,  la  question  de  l'apprentissage  et  de  l'enseigne- 
ment industriel  est  entièrement  neuve  et  fort  délicate.  Il  ne 
peut  s'agir  sérieusement,  en  France,  de  bannir  les  études  clas- 
siques. Nous  ne  pouvons  renier  notre  filiation  ;  un  peuple  qui 
compte  quatorze  siècles  d'existence  ne  peut  rompre  avec  le 
passé  sans  sacrifier  son  avenir.  Les  traditions  de  l'antiquité 
dont  nous  sommes  les  héritiers  font  la  moitié  u\e  notre  puis- 
sance en  Europe.  Les  peuples  européens  du  Midi  dérivent, 
par  leur  langue,  par  leurs  lois,  par  leurs  coutumes,  par  leurs 
mœurs  et  par  leur  religion  catholique  et  romaine,  de  la  civili- 
sation latine  associée  à  celle  de  la  Grèce;  nous  cesserions  d'être 
les  coryphées  de  l'Europe  du  Midi,  nous  serions  déchus  de 
notre  rang,  si  nous  cessions  d'offrir  le  reflet  des  beaux  jours 
de  la  civilisation  grecque  et  romaine.  Ceci  bien  convenu, 
n'est-il  pas  vrai  cependant  que  nous  élevons  aujourd'hui  les 
fils  des  bourgeois  comme  s'ils  étaient  tous  destinés  à  devenir 
membres,  les  uns  de  l'Académie  Française,  les  autres  de  l'A- 
cadémie des  Inscriptions,  et  quelques  uns  de  l'Académie  des 
Sciences?  Ce  serait  parfait  avec  des  fils  de  grands  seigneurs, 
appelés  à  jouir  de  cent  mille  francs  de  rente.  Quoi  de  mieux, 
en  effet,  pour  l'homme  d'un  splendide  loisir  que  de  se  vouer 
au  protectorat  de  tout  ce  qui  élève  l'intelligence,  et  de  se  ren- 
dre digne  de  cette  haute  mission  par  ses  études  et  par  son 
mérite  personnel?  Mais  nos  fils  de  bourgeois  ne  sont  destinés 
ni  à  peupler  les  salles  des  illustres  compagnies  de  l'Institut,  ni 
à  savourer  les  douceurs  ou  à  remplir  les  devoirs  de  l'opulence  : 
tous  ou  presque  tous,  ils  auront  à  travailler  pour  vivre,  pour 
amasser  une  fortune  ,  ou  pour  conserver  ou  accroître  ce  que 
leur  auront  légué  leurs  pères.  Leur  avenir,  c'est  d'aller  res- 
pirer l'air  d'un  comptoir  ou  d'une  fabrique.  Il  faudra  qu'ils 
vendent  et  achètent,  qu'ils  manufacturent  ou  fassent  manufac- 
turer, qu'ils  labourent  ou  fassent  labourer.  Il  y  a  convenance, 
i)  y  a  nécessité  à  les  préparer  à  re  rôle  par  l'éducation,  sans 
préjudice  des  lettres,  bien  entendu  ;  car,  lors  même  que  la  po- 
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litique  le  tolérerait,  il  y  aurait  sacrilège  à  négliger  la  culture 
de  l'esprit  et  de  l'imagination  chez  un  peuple  que  la  nature  a, 
sous  ce  rapport,  doté  avec  tant  de  largesse. 

L'intérêt  le  plus  immédiat  de  la  bourgeoisie  lui  fait  une  loi 
de  constituer  pour  elle-même  l'enseignement  industriel,  en 
même  temps  que  l'on  organisera  l'apprentissage  sur  de  meil- 
leures bases  pour  les  classes  ouvrières,  y  compris  les  paysans; 
car  l'agriculture  est  et  doit  rester  en  France  le  premier  des 
arts.  C'est  pour  la  bourgeoisie  une  question  de  conservation; 
il  y  va  de  son  existence  ;  il  s'agît  pour  elle  d'être  ou  de  n'être 
pas,  to  be  or  not  to  be.  Dans  notre  siècle  de  révolutions,  la 
bourgeoisie  encourrait  la  déchéance,  si  elle  ne  s'assurait  les 
moyens  de  diriger  les  masses  populaires  dans  la  vie  réelle  et 
pratique.  Pour  que  les  bourgeois  conservent  leur  préémi- 
nence ,  il  est  indispensable  qu'ils  soient  et  demeurent  de  plus 
en  plus  les  chefs  des  travaux  de  la  classe  la  plus  nombreuse. 
Pour  qu'une  classe  maintienne  sa  supériorité  politique  et  so- 
ciale, il  faut  qu'elle  reste  supérieure,  c'est-à-dire  qu'il  faut 
qu'elle  sache  et  puisse  présider,  et  qu'elle  préside  de  fait  aux 
mouvements  de  la  société,  à  ses  actes,  à  ses  œuvres.  L'aristo- 
cratie a  été  anéantie  chez  nous  uniquement  parce  qu'elle  était 
devenue  impropre  à  diriger  le  pays  vers  l'avenir  qu'il  se  sen- 
tait, et  que  le  pays  pouvait  marcher  sans  elle;  avis  écrit  en 
lettres  de  sang  et  de  feu,  qui  ne  doit  être  perdu  pour  per- 
sonne. 

Le  progrès  matériel  ne  pourra  s'opérer  avec  promptitude  et 
sécurité  qu'autant  que  l'on  fera  jouer  simultanément  et  avec 
une  égale  activité  les  trois  ressorts  des  communications,  des 
institutions  de  crédit  et  de  l'éducation  spéciale  ;  car,  encore  un 
coup,  l'industrie  agricole,  manufacturière  ou  commerciale  a 
besoin  de  capitaux  et  d'hommes  au  moins  autant  que  de 
moyens  de  transport.  Malheureusement,  en  ce  qui  concerne, 
soit  les  institutions  de  crédit,  soit  l'apprentissage  et  l'enseigne- 
ment industriel,  il  n'a  été  jusqu'ici,  et  il  ne  sera  possible,  de 
quelque  temps  encore,  de  procéder  qu'avec  une  certaine  len- 
teur; les  innovations  qu'il  s'agit  d'introduire  sous  ce  rapport 
touchent  aux  plus  grands  intérêts  ;  elles  doivent  leur  être  émi- 
nemment propices,  mais  si  elles  étaient  précipitées,  elles  leur 
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deviendraient  fatales.  C'est  une  terre  inconnue,  sur  laquelle 
nous  serions  impardonnables,  après  les  élans  aventureux  que 
nous  avons  payés  si  cher ,  de  nous  lancer  autrement  qu'avec 
circonspection  et  mesure. 

Tout  est  mur,  au  contraire ,  et  les  choses  et  les  hommes, 
pour  un  vaste  développement  des  voies  de  communication  ; 
partout  l'esprit  public  les  patronise  ;  de  toutes  parts  l'élan  est 
donné  ;  les  conseils  généraux  des  départements  et  les  conseils 
municipaux  luttent  de  zèle  avec  le  gouvernement  et  avec  la 
chambre  des  députés  pour  les  améliorer  et  les  multiplier.  De 
tous  côtés  des  fonds  sont  votés  avec  ardeur,  je  dirais  presque 
avec  enthousiasme.  Nous  possédons  dans  les  cadres  des 
Ponts-et-Chaussées  et  des  Mines  et  dans  ceux  de  l'armée  un 
grand  nombre  d'ingénieurs  habiles.  Une  loi  récente  ,  celle  du 
fonds  des  travaux  publics  extraordinaires ,  dont  le  pays  con- 
servera une  profonde  reconnaissance  à  M.  Duchâtel,  a  résolu 
en  principe  le  problème  des  voies  et  moyens,  et  pourra  four- 
nir d'amples  ressources  aux  routes ,  aux  canaux  et  aux  che- 
mins de  fer  ;  les  fonds  des  communes  et  ceux  des  caisses 
d'épargne  qui  affluent  au  Trésor,  accroissent  encore  la  masse 
des  capitaux  disponibles  pour  cet  usage,  et  d'ailleurs,  s'il 
fallait  emprunter,  la  France  a  bon  crédit. 

Ainsi ,  encore  une  fois ,  tout  est  prêt  pour  que  le  perfec- 
tionnement de  la  viabilité  du  territoire  par  eau  et  par  terre 
prenne  un  rapide  essor.  11  ne  nous  manque  plus  qu'un  plan 
d'ensemble  qui  soit  de  nature  à  être  réalisé  dans  un  délai 
médiocre,  dans  dix  à  douze  ans,  par  exemple,  sans  qu'il  faille 
pour  cela  nous  écarter  de  la  réserve  financière  que  commande 
encore  la  situation  équivoque  de  l'Europe.  Divers  projets  ont 
été  soumis  à  l'opinion  publique  ;  l'administration  elle-même 
a  ouvert  la  lice ,  et  y  est  noblement  descendue  avec  un  sys- 
tème longuement  médité.  Il  y  a ,  je  le  sais  ,  grande  présomp- 
tion cà  moi ,  jeune  et  sans  expérience ,  à  me  présenter  dans  la 
carrière  où  des  hommes  distingués  ont  déjà  inscrit  leurs 
noms  ;  mais  il  m'a  semblé  que  ,  dans  une  circonstance  aussi 
grave,  le  devoir  de  quico  ique  aime  son  pays  était ,  s'il  croyait 
avoir  un  mot  à  dire,  de  l'énoncer  hardiment. 


CHAPITRE  III. 

d'un  plan  général  de  travaux  pudlics. 

Sommes  requises  pour  l'achèvement  de  nos  travaux  puhlics.  —  Le  plan 
réccmmentprésenté  par  l'administration  exigerait  trop  d'argent  et  trop 
de  temps.  —  L'ohjet  qu'on  se  propose  dans  cet  écrit  est  la  recherche 
d'nu  plan  qui  nécessiterait  une  somme  beaucoup  moindre  et  un  inter- 
valle de  temps  beaucoup  moins  long.  —  Termes  pris  pour  point 
de  départ  :  uu  milliard  environ  à  dépenser  par  l'État  ,  et  dix  années 
à  peu  près  pour  la  durée  des  travaux. 

En  soumettant  aux  bons  citoyens  et  aux  hommes  éclairés 
de  tous  les  partis  quelques  aperçus  relatifs  à  notre  système  de 
communications,  je  crois  devoir  expliquer  en  quelques  mots 
1  '  but  que  je  me  suis  proposé  et  le  programme  que  je  me  suis 
tracé,  afin  qu'ils  jugent  en  parfaite  connaissance  de  cause  le 
plan  sur  lequel  j'ose  appeler  leur  attention. 

Pour  compléter  nos  travaux  publics,  des  sommes  immenses 
sont  nécessaires.  Nous  avons  à  achever  nos  routes  royales,  à 
terminer  le  réseau  de  la  navigation  artificielle,  à  améliorer 
nos  fleuves  et  rivières,  à  perfectionner  nos  ports,  à  entrepren- 
dre de  dispendieux  chemins  de  fer.  En  acceptant  le  plan 
d'ensemble  proposé  en  4  858  par  l'administration,  et  en  adop- 
tant ,  selon  qu'elle  le  désirait  alors,  le  mode  à  peu  près  exclu- 
sif de  l'exécution  par  l'État ,  il  faudrait ,  ainsi  que  nous  le 
montrerons  plus  tard,  ne  demander  aux  contribuables  ou  à 
l'emprunt  rien  moins  que  deux  milliards  huit  cents  millions, 
non  compris  le  budget  ordinaire  des  ponts-et-chaussées,  qui  a 
augmenté  de  moitié  depuis  dix  ans,  dont  le  chiffre  actuel  est 
de  quarante-cinq  millions  par  an  ,  et  qui ,  tous  les  jours  ,  doit 
croître  plus  rapidement  encore  que  par  le  passé  ,  et  indépen- 
damment des  sommes  à  payer  par  les  départements,  les  \illes 
et  les  compagnies,  pour  des  travaux  à  leur  charge,  sommes 
qu'il  est  diffic  le  d'évaluer  à  moins  de  huit  cents  millions  ou 
d'un  milliard. 

11  résulte  de  là  qu'en  allouant  une  somme  de  cent  millions 
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par  ail  au  budget  extraordinaire  des  travaux  publics  à  exécu- 
ter par  l'État,  le  plan  proposé  en  4858  demanderait  trente 
années  de  travaux. 

En  pareille  matière ,  un  plan  dont  la  réalisation  exige  un 
délai  de  trente  ans  est  de  nos  jours  inadmissible.  Le  public 
est  impatient ,  il  est  pressé  de  jouir  ;  la  génération  présente 
ne  demande  pas  mieux  que  de  travailler  pour  les  races  futu- 
res, mais  elle  tiendrait  à  profiter  aussi  elle-même  de  ce  qu'elle 
fait  pour  ses  enfants.  D'ailleurs,  la  situation  de  l'Europe  et  du 
monde  interdit  des  projets  d'aussi  longue  hajeine.  Qui  aujour- 
d'hui voudrait  répondre  de  la  paix  et  de  la  stabilité  du  gou- 
vernement pour  trente  ans?  et  si  la  guerre  éclatait,  si  le 
volcan  révolutionnaire  recommençait  ses  grondements  plus 
terribles  que  ceux  du  canon  ,  si  pour  toute  autre  cause  nous 
étions  contraints  de  nous  arrêter  à  moitié  chemin  dans  la 
poursuite  de  notre  œuvre  ,  nous  nous  trouverions  grevés  sans 
résultat,  et  sans  compensation,  d'un  passif  écrasant. 

Le  plan  proposé  en  1838  ne  pouvait  donc  obtenir  la  sanc- 
tion des  chambres.  Sous  le  rapport  géographique,  ce  plan 
était  à  coup  sûr  extrêmement  recommandante  ;  cependant  la 
géographie  peut-elle  prétendre  à  gouverner  le  monde?  Le i 
géographes  et  les  ingénieurs  sont  des  gens  excellents  à  con- 
sulter, mais  non  pas  des  oracles  dont  les  paroles  soient ,  en 
matière  d'administration  publique,  de  souverains  décrets. 

Il  est  donc  indispensable  de  réduire  à  des  propositions 
moins  colossales  le  système  soumis  l'an  dernier  aux  cham- 
bres ,  par  l'ajournement  de  plusieurs  travaux  auxquels  l'ad- 
ministration n'a  certainement  donné  place  dans  ses  projets 
qu'afin  d'offrir  un  plan  d'ensemble  qui  s'adaptât  à  tous  les 
traits  principaux  de  la  configuration  topographique  du  pays. 
Il  convient  de  n'entreprendre  d'ici  à  un  certain  nombre  d'an- 
nées, que  ce  qui  est  distinctement  réclamé  par  les  grands  in- 
térêts agricoles,  manufacturiers  et  commerciaux  de  la  France, 
ou  par  les  exigences  de  notre  situation  politique  en  Europe. 
Il  faut,  soit  en  différant  quelques  ouvrages,  soit  en  appelant 
les  localités  et  l'esprit  d'association  privée  à  concourir  avec 
l'Etat,  dans  une  juste  proportion,  à  la  vaste  entreprise  des 
voies  de  communication  par  eau  et  par  terre,  ramener  les 

2. 
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sommes  à  verser  par  l'Etat  au  niveau  des  allocations  qu'auto- 
rise une  politique  sage  et  prévoyante,  et  la  durée  des  travaux 
à  une  dizaine  d'années. 

C'est  ce  terme  d'environ  dix  ans  que  j'ai  cru  pouvoir  adop- 
ter. Quant  à  la  dépense,  des  hommes  très  compétents  croient 
que  de  plusieurs  années  il  ne  sera  ni  possible  ni  convenable 
de  porter  le  budget  extraordinaire  des  travaux  publics  au-delà 
de  cent  millions,  le  budget  ordinaire  qui  représente  les  frais 
d'entretien  et  de  conservation  restant  fixé  à  une  cinquantaine 
de  millions.  Il  serait  même  difficile  à  l'État  de  dépenser  im- 
médiatement, dés  -1858  ou  1840,  cent  millions  par  an  en  tra- 
vaux extraordinaires  ;  le  personnel  de  ses  ingénieurs  n'y 
suffirait  pas;  l'administration  des  travaux  publics  n'est  pas 
montée  sur  un  pied  qui  lui  permette  d'atteindre  ce  chiffre  ; 
ses  rouages,  tels  qu'ils  sont  aujourd'hui,  ne  joueraient  pas 
assez  vite  pour  dépecer  en  un  an  une  aussi  grosse  masse  de 
capitaux.  Mais',  moyennant  des  réformes  assez  faciles  à  con- 
cevoir, la  somme  de  cent  millions ,  comme  déboursé  annuel 
moyen  d'un  intervalle  d'environ  dix  ans ,  semble  une  base 
d'opérations  proportionnée  à  la  richesse  publique  et  aux  for- 
ces d'élaboration  de  la  machine  administrative. 

Sans  doute  en  une  dizaine  d'années,  avec  une  dizaine  de 
fois  100  millions  à  la  charge  du  Trésor,  et  avec  le  contingent 
des  localités  et  des  compagnies  ,  notre  système  des  travaux 
publics  ne  serait  point  absolument  achevé  ;  il  resterait  beau- 
coup à  faire ,  et ,  par  exemple ,  il  s'en  faudrait  de  beaucoup 
que  nous  eussions  ouvert  les  onze  cents  lieues  de  chemin 
de  fer  dont  doivent  se  composer  les  grandes  lignes  ;  mais  les 
plus  importants  ouvrages  seraient  faits;  il  existerait  un  réseau 
de  communications  par  eau  et  par  terre  couvrant  tout  le  ter- 
ritoire sans  solution  de  continuité.  Ce  réseau  ne  serait  pas 
à  beaucoup  près  aussi  parfait  que  celui  qu'il  est  possible  de 
concevoir  lorsqu'on  examine  le  monde  des  hauteurs  de  la 
théorie  ,  et  qu'il  est  permis  aux  optimistes  d'espérer  ferme- 
ment pour  une  époque  plus  ou  moins  éloignée;  cependant  il 
serait  incomparablement  supérieur  à  ce  qui  est  aujourd'hui. 
Ne  courons  pas  après  la  perfection  absolue  ,  quand  il  y  a  au- 
tour de  nous  tant  d'imperfections  flagrantes  et  désolantes; 
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n'aspirons  de  prime-saut  qu'à  la  demi-perfection,  et  esti- 
mons-nous heureux  si  nous  pouvons  l'atteindre.  Si,  par 
exemple ,  il  était  possible ,  en  nous  évertuant  dix  ou  douze 
ans,  d'arriver  à  ce| résultat,  qu'il  fût  facile  aux  voyageurs  de 
de  toutes  les  classes  et  de  toutes  les  fortunes,  de  se  transporter 
en  soixante  heures  du  Havre  ii  Marseille,  en  quarante-huit 
de  Lille  à  Bayonne  ,  il  me  semble  que  nous  devrions  nous  en 
contenter  provisoirement ,  borner  là  notre  ambition  présente, 
et  oublier  pour  un  moment ,  sauf  à  nous  en  ressouvenir  plus 
tard,  qu'avec  des  chemins  de  fer  jetés  de  la  frontière  du  nord 
à  celle  du  midi  et  de  l'est  à  l'ouest ,  la  France  pourrait  être 
traversée,  de  part  en  part,  en  vingt-quatre  heures.  Certes, 
parcourir  le  pays  d'un  bout  à  l'autre  en  un  seul  jour,  serait 
mieux  que  d'y  en  consacrer  deux;  mais  ce  serait  déjà  bien 
que  d'avoir  réduit  à  deux  jours  un  voyage  auquel  nos  pères, 
il  y  a  cinquante  ans,  en  mettaient  quinze,  qui  actuellement 
en  prend  cinq  ou  six  à  la  bourgeoisie  allant  en  diligence  ,  et 
vingt-cinq  ou  trente  à  la  démocratie  qui  chemine  à  pied.  Le 
mieux  est  souvent  l'ennemi  du  bien.  Le  bien  que  nous  pro- 
posons n'exclurait  pas  le  mieux;  il  le  préparerait  ;  il  redouble- 
rait nos  forces,  nos  ressources  et  notre  ardeur  pour  y  parvenir. 
Remarquons  enfin  qu'aucun  des  travaux  qui  feraient  partie 
de  ce  premier  planta  accomplir  dans  un  délai  de  dix  à  douze 
ans,  ne  serait  pas  lui-même  provisoire  ;  le  tout  serait  définitif, 
et  jouerait  à  poste  fixe  un  rôle  important  dans  le  plan  général 
et  parfait  que  le  pays  aura  réalisé  dans  trente  ans  ou  dans  un 
demi-siècle. 


PREMIÈRE   PARTIE 


DES  ROUTES  ROYALES  ET  DEPARTEMENTALES,    DES  CHEMINS 
VICINAUX   ET   COMMUNAUX, 

Nécessité  d'achever,  avaut  tout,  les  routes  de  terre.  —  Progrès  des  rou- 
tes royales  depuis  le  commencement  du  siècle.  —  Extension  des  routes 
départementales.  —  Activité  déployée  pour  les  communications  vi- 
cinales. —  L'achèvement  des  routes  royales  exige  environ  deux  cents 
millions  ,  celui  des  routes  départementales  cent  cincpiante  millions  , 
celui  des  chemins  vicinaux  et  communaux  une  somme  plus  considé- 
rable encoret 


DES  ROUTES  ROYALES  ET  AUTRES. 

De  routes  les  voies  de  communication,  les  routes  sont  celles 
dont  le  perfectionnement  est  le  plus  urgent,  car  ce  sont  les 
plus  fréquentées.  Celte  amélioration ,  peu  brillante  et  peu 
propre  à  frapper  l'imagination  et  à  la  captiver,  n'en  serait  pas 
moins  la  plus  féconde  et  la  plus  réellement  populaire  de  toutes 
les  entreprises  relatives  aux  moyens  de  transport;  car,  parmi 
les 35  millions  d'habitants  que  contient  la  France,  il  n'y  en  au- 
rait pas  un  seul  qui  ne  lut  appelé  à  en  recueillir  les  fruits. 

Lorsque  Napoléon  prit  en  main  les  rênes  du  pouvoir,  après 
le  18  brumaire,  il  trouva  toutes  nos  routes  délabrées,  nos  ca- 
naux suspendus,  nos  civières  telles  que  les  avait  faites  la  na- 
ture. En  181 1,  les  canaux  et  les  rivières  étaient  encore  à  peu 
près  dans  le  même  état  ;  mais  le  territoire  de  la  France  ac- 
tuelle comptait  3,000  lieues  environ  de  routes  impériales  et 
2,000  lieues  au  plus  de  routes  départementales.  Nos  désastres 
de  1814  et  ISIS  vinrent  arrêter  le  cours  de  toute  amélioration. 
De  1810  à  18)0  beaucoup  d'efforts  furent  faits,  et  donnèrent 
d'assez  beaux  résultats;  en  1820  il  existait  en  France  à  l'état 
d'entretien  4,^)3  lieues  de  routes  royales.  Depuis  1830  ces 
voies  de  communication  ont  pris  un  bel  essor.  Au  -Ier  jan- 
vier 1838,  y  compris  5G0  lieues  de  routes  stratégiques,  nous 
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possédions  7,000  lieues  de  routes  royales  à  L'état  d'entretien, 
fort  inférieures  ,  cependant  encore  ,  il  faut  le  dire,  aux  routes 

anglaises. 

Le  tableau  suivant  montre  la  progression  qu'ont  suivie  les 
routes  royales  depuis  18M  jusqu'à  présent  : 


Epoques.    *2P%**2* 

m             et  entre  iie-n. 

Roules 
à  réparer. 

La™,le8       |    Tulal 

..outesnouveUcs  d«™'f 
a  ouvrir. 

1811 
1 823 
1829 
1835 

18  6 

1S38 

3,000 
3,573 

4.2i5 
6,129 

6.179 

_.UI!l> 

» 
3,587 
3,167 

1.559 

1.463 

1.224 
1,260 

917 
9»5 
> 

8,384 
8,631 
8.6.^5 
8,628 

Nos  routes  départementales  ne  sont  pas  restées  en  arrière. 
Les  conseils-généraux  des  départements  ont  rivalisé  d'aethité 
avec  l'administration  supérieure  et  les  Chambres.  Au  1er  jan- 
vier t83o,  nos  routes  départementales  étaient  partagées  ainsi  : 

Routes  à  l'état  d'entretien.    o,500  lieues. 

—      à  réparer.     .     .     .     \  ,200 
Lacunes 2,800 

9,500~ 

Les  routes  départementales  dépassent  aujourd'hui  10,000 
lieues,  sur  lesquelles  on  en  comptait,  le  t°r  janvier  1858,  près 
de  7,000  à  lVtat  d'entretien. 

Enfin,  la  loi  du  21  mai  1836,  sur  les  chemins  vicinaux,  porte 
ses  fruits.  Cette  loi  institue  une  nouvelle  classe  de  voies  de 
transport,  intermédiaire  entre  les  routes  départementales  et 
les  chemins  communaux  proprement  dits;  ce  sont  les  chemins 
vicinaux  de  grande  communication,  qui  s'exécutent  par  le 
concours  des  départements  et  des  communes,  mais  qui  sont 
placés  sous  la  direction  immédiate  de  l'autorité  départemen- 
tale. A  peine  la  loi  était-elle  votée,  que  déjà  le  minière  de 
l'Intérieur  pressai!  les  préfets  et  les  conseils-généraux  de  l'ap- 
pliquer, et  publiait  une  instruction  qui  mérite  d'être  citée 
comme  un  modèle.  Les  localités  ont  répondu  avec  empresse- 
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ment  à  l'appel  du  ministre.  Dans  quatre-vingt-deux  départe- 
ments les  conseils-généraux  arrêtèrent,  la  même  année,  le  clas- 
sement des  lignes  vicinales  les  plus  urgentes,  et  votèrent  des 
fonds.  Le  contingent  des  communes  a  été  fixé  ;  un  personnel  a 
été  organisé;  les  travaux  ont  été  mis  en  train. 

A  la  fin  de  1837,  les  chemins  vicinaux  de  toute  nature  for- 
maient une  étendue  totale  de  171,191  lieues,  savoir  : 

Chemins  vicinaux  de  grande  communicat.    \  0,094  lieues. 
Chemins  vicinaux  de  petite  communication.   1 0 1 ,097 

Total 171,191 

Les  ressources  affectées  aux  chemins  vicinaux  en  1837  se 
sont  élevés  à  44,451,582  fr.  savoir  : 

Revenus  communaux 4,213,815  fr. 

Centimes  spéciaux,  votés  parles  conseils 
municipaux  ou  imposés  d'office.  .     .     4,418,988 

Impositions  extraordinaires  communales       58 1,917 

Prestations  en  nature  votées  par  les  con- 
seils communaux  ou  imposées  d'office.  23,687,492 

Ressources  éventuelles,  cotisations  des 
propriétés  de  l'Etat  et  delà  couronne , 
subventions  industrielles,  et  souscrip- 
tions volontaires 694,211 

Fonds  départementaux 9,055,159 

Total.     ,     .     44,431,582 

Sur  cette  somme,  les  chemins  vicinaux  de  grande  commu- 
nication ont  eu  18,664,527  fr. 

Il  n'est  resté  pour  les  chemins  vicinaux  de  petite  commu- 
nication que  25,767,255  fr.,  c'est-à-dire  en  moyenne  160  fr. 
par  lieue  au  lieu  de  500  fr.  qui  seraient  nécessaires. 

En  4858,  le  budget  des  chemins  vicinaux  aura  dû  atteindre 
cinquante  millions. 

Ainsi  le  système  entier  des  routes  de  France,  déduction  faite 
des  chemins  de  petite  communication,  embrasse  environ 
29,000  lieues,  savoir  ; 
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Rôtîtes  royales,  y  compris  les  routes  stra- 
tégiques   0,000  lieues. 

—    départementales 10,000 

Chemins  vicinaux 10,000 


Total.     .     .     .     2iJ,000 

C'est  cinq  à  six  fois  plus  que  nous  n'avions  de  routes  prati- 
cables sous  l'Empire.  Pour  jouir  plus  tôt  de  ce  bel  ensemble, 
le  pays  n'épargne  ni  les  soins  ni  les  sacrifices.  Les  départe- 
ments, pour  exécuter  leur*  routes,  votent  des  centimes  addi- 
tionnels et  des  emprunts  d'un  million,  1,500,000  fr., 
2,500,000  fr.  Les  Chambres  ont  pourvu  l'an  dernier  à  l'achè- 
vement des  routes  royales.  Les  moindres  localités  témoignent 
une  bonne  volonté  non  moins  éclairée,  non  moins  libérale. 
On  n'en  est  plus  à  discuter;  de  tous  côtés  on  est  à  l'ouvrage. 
Dans  dix  ans  toutes  nos  routes  et  tous  nos  chemins  doivent 
être  (I)  portés  a  un  degré  de  perfectionnement,  moindre  peut- 
être  que  celui  des  routes  anglaises  ou  belges  ,  mais  au  moins 
égal  à  celui  qu'offrent  aujourd'hui  quelques  unes  seulement 
de  celles  des  antres  peuples. 

D'après  le  rapport  adressé  au  Roi,  en  1837,  par  M.  le  mi- 
nistre des  travaux  publics,  la  somme  nécessaire  pour  porter  à 
l'état  d'entretien  les  lacunes  des  routes  royales  et  les  portions 
à  réparer,  avait  été  évaluée  par  les  ingénieurs  à  151  millions 
766,000  francs.  Les  Chambres  votèrent  immédiatement  une 
première  allocation  de  84  millions,  dont  7  pour  l'exercice  1857. 
Pour  amener  à  l'état  d'entretien  les  routes  classées  au  1er  jan- 
vier 1850,  car  c'étaient  les  seules  dont  il  fût  question  dans  le 
rapport  ministériel,  il  restait  donc  à  dépenser,  en  sommes 
votées  ou  à  voter,  à  partir  du  Ier  janvier  1858  (2)  124  millions 
700,000  francs.  Il  y  aurait  aussi  à  subvenir  à  l'ouverture  des 
routes  nouvelles;  il  en  a  été  classé,  du  1er  janvier  au  1er  sep- 

(1)  Voyez  la  Note  1  à  la  fin  du  volume. 

(2)  Le  crédit  affecté  pour  îSôS  montait  à  i3  millions  5oo, 000  fr. 
Ainsi, en  admettant  les  évaluations  de  l'administration,  il  resterait  a 
dépenser   en  sommes  votées  ou  à   roter,  a  partir  du  Ier  janvier   lS3o,, 

1 1 1  millions  266,000  fr, 
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tembre  1837,  pour  un  million  774,000  francs.  Ensuite  la 
plupart  des  routes  qui  sont  dites  à  l'état  d'entretien  sont  en- 
core très  médiocrement  praticables  pendant  plusieurs  mois 
d'hiver;  et  pendant  la  majeure  partie  de  l'année  elles  n'of- 
frent aux  piétons  que  des  berges  boueuses  ;  il  conviendrait  de 
les  rendre  complètement  viables  en  toute  saison  ,  et  de  ména- 
ger sur  un  de  leurs  bords  un  trottoir  à  l'instar  du  système  an- 
glais (I).  Une  allocation  spéciale  assez  considérable  serait  donc 
indispensable  pour  celles  de  nos  routes  qui  sont  censées  à 
l'état  d'entretien  définitif.  Par  ces  motifs  divers,  et  aussi  parce 
qu'il  est  d'usage  que  les  devis  soient  en  dessous  des  sommes 
réellement  requises,  il  est  probable  que  pour  élever  nos  rou- 
tes royales  à  une  condition  satisfaisante,  il  faudra  d'ici  à  une 
dizaine  d'années  y  dépenser  extraordinairement  200  millions, 
même  en  tenant  compte  des  ressources  que  l'on  pourrait  se 
procurer  en  rétrécissant  quelques  unes  de  nos  anciennes  rou- 
tes qui  sont  d'une  largeur  démesurée,  double  de  celle  des 
routes  anglaises,  et  en  vendant  au  profit  spécial  des  routes  les 
terrains  ainsi  reconnus  superflus. 

A'oilà  pour  les  routes  à  la  charge  du  Trésor. 

D'après  le  rapport  ministériel  de  1857,  les  routes  départe- 
mentales alors  classées  réclamaient,  pour  arriver  à  l'état  d'en- 
tretien, une  somme  de  !2o  millions.  A  cause  des  nouveaux 

(l)  Lorsque  Mirabeau  mit  le  pied  en  Angleterre,  il  se  mit  à  eeuoux 
à  la  vue  des  trottoirs  qui  y  sont  pratiqués  partout  ,  et  rendit  grâces  an 
ciel  de  ce  qu'il  existait  uu  pays  où  l'on  avait  sougé  au  pauvre  piéton.  Si 
Mirabeau  revenait  sur  la  terre,  il  reconnaîtrait  que  l'administration  pa- 
risienne est  animée  aujourd'hui  de  sentiments  tout  aussi  populaires  qua 
ceux  qu'il  admirait  de  l'autre  côté  du  détroit.  Les  efforts  éclairés  de  M.  de 
Chabrol  furent,  sous  le  rapport  des  trottoirs  comme  sous  beaucoup  d'au- 
tres, suivis  d'excellents  effets.  M.  de  ïlambuteau  a  singulièrement 
étendu  et  perfectionné  ce  qu'avait  si  bien  commencé  son  prédécesseur 
de  la  Restauration.  Il  n'y  a  rien  en  Angleterre  qui,  pour  le  goût  ,  la 
commodité  et  le  comfort  .puisse  être  comparé  aux  boulevards  tels  que 
M.  de  Piambuteau  les  a  disposés.  L'exemple  de  Paris  ayant  force  de  loi 
pour  toute  la  France  ,  cette  amélioration  est  un  présage  assuré  de  l'éta- 
blissement des  trottoirs  dans  les  rues  de  nos  grandes  villes ,  et  sur  le  b<>rd 
île  nos  chaussées, 
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classements,  il  ne  convient  pas  de  s'attendre,  pour  un  délai 
d'environ  dix  ans,  à  une  dépense  de  moins  de  130  millions, 
indépendamment  des  dépenses  courantes  d'entretien. 

Les  chemins  vicinaux  et  communaux  exigeront  de  leur  côté 
beaucoup  d'argent.  Leur  budget  annuel,  y  compris  les  pres- 
tations en  nature,  doit  prochainement  monter  à  une  soixan- 
taine de  millions,  et  je  ne  pense  pas  que  leur  mise  en  état 
proprement  dite  puisse  être  effectuée  pour  moins  de  oOO  à  600 
millions,  soit  parce  que  les  communications  de  cette  espèce 
ont  une  étendue  considérable,  soit  parce  que  l'économie  la 
mieux  entendue  ne  préside  pas  toujours  à  leur  établissement 
et  à  leur  aménagement.  Quoique  ce  chiffre  soit  fort  élevé,  il 
n'y  a  pas  lieu  de  s'en  alarmer.  La  perception  est  constituée  ;  le 
pli  est  pris;  les  contribuables  paient  volontiers  les  taxes  spé- 
ciales qui  leur  sont  imposées  en  journées  et  en  argent.  L'impôt 
vicinal,  si  lourd  en  apparence,  est  en  réalité  médiocrement 
onéreux  dans  la  plupart  des  cas,  et  peut  devenir  assez  doux  si 
l'on  a  soin  de  ne  faire  travailler  les  hommes  et  les  charrettes 
que  pendant  la  saison  où  l'agriculture  laisse  beaucoup  de  loi- 
sir à  nos  paysans.  Il  ne  faut  plus  de  grands  efforts  pour  ache- 
ver, sous  ce  rapport,  la  viabilité  du  territoire  ;  la  vigilance  de 
l'administration  centrale,  secondée  par  le  zèle  des  autorités 
locales,  nous  vaudra  tout  naturellement  cet  heureux  résultat. 


DEUXIEME  PARTIE. 

TRAVAUX  DE  NAVIGATION.    CANAUX  ET  RIVIÈRES. 

CHAPITRE    PREMIER. 

CONSTITUTION  HYDROGRAPHIQUE  DU  TERRITOIRE.  DES  LIGNES 
NAVIGABLES  A  ETABLIR  POUR  COMPLETER  LE  RESEAU  DE  LA 
NAVIGATION  INTÉRIEURE. 

I. 

cour  d'oeil  d'ensemble. 

Dispositions  naturelles  très  favorables.  — Avantages  particuliers  que  la 
France,  eu  raison  de  son  climat,  peut  retirer  d'un  bon  système  de 
navigation  iutérieure.  —  Comparaison  du  climat  de  la  France  avec 
celui  des  États-Unis.  —  Principaux  bassins  hydrographiques  que 
comprend  le  sol  français.  —  Bassins  du  Rhône  ,  du  Rhin  ,  de  la  Gi- 
ronde,  de  la  Loire  ,  de  la  Seiue  ,  de  l'Escaut  et  delà  Meuse.  — Con- 
sidérations topographiques  ,  économiques  et  politiques  ,  d'après  les- 
quelles il  convient  de  tracer  un  plan  de  canalisation.  —  Trois  ordres 
de  travaux  nécessaires  pour  perfectionner  la  navigation  intérieure  du 
pays  :  1°  canaux  à  points  de  partage  haut  les  bassins  entre  eux;  2°tra« 
vaux  créant  ou  améliorant  la  navigation  le  long  des  fleuves,  soit  dans 
leur  lit ,  soit  sur  leurs  bords  ;  3°  lignes  navigables  pour  desservir  les 
principaux  centres  de  production  et  de  consommation  ,  notamment 
les  mines  de  houille  et  les  districts  de  forges.  —  Nécessité  de  ratta- 
cher a  Paris  les  diverses  portions  du  territoire. 

Notre  pays  a  été  marqué  par  la  nature  pour  jouir  d'un 
admirable  système  de  navigation.  Il  y  a  déjà  bien  des  siècles 
que  Strabon  admirait  l'heureuse  disposition  de  nos  fleuves 
les  uns  par  rapport  aux  autres  (I).   Relativement  au  Danube, 

(1)  «Tonte  la  Gaule,  dit  Strabon,  est  arrosée  par  des"  fleuves  qui 
descendent  des  Alpes,  des  Pyrénées  et  des  Cévcnnes,  et  qui  vont  se  jeter 
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qui  est  le  plus  important  des  fleuves  d'Europe ,  leur  arrange- 
ment symétrique  est  peut-être  pins  remarquable  encore;  ils 
divergent  d'une  faible  distance  de  ses  sources  dans  toutes  les 

les  uns  dans  l'Océan  ,  les  autres  dans  la  Méditerranée.  Les  lieux  qu'ils 
traversent  sont  ,  pour  la  plupart  ,  des  plaines  et  des  collines  qui  don- 
nent naissance  à  des  ruisseaux  assez  forts  pour  porter  bateau.  Les  lits  de 
tous  ces  fleuves  sont  ,  les  uns  à  l'égard  des  autres ,  si  heureusement  dis- 
posés par  la  nature  ,  qu'on  peut  aisément  transporter  les  marchandises 
de  l'Océan  à  la  Méditerranée,  et  réciproquement  :  car  la  plus  grande 
partie  du  transport  se  fait  par  eau,  eu  descendant  ou  en  remontant  les 
fleuves ,  et  le  peu  de  chemin  qui  reste  à  faire  par  terre  est  d'autant  plus 
commode  qu'on  n'a  que  des  plaines  à  traverser.  Le  Rhône  surtout  a  un 
avantage  marqué  sur  les  autres  fleuves  pour  le  transport  des  marchan- 
dises,  non  seulement  parce  que  ses  eaux  communiquent  arec  celles  de 
plusieurs  autres  fleuves  ,  mais  encore  parce  qu'il  se  jette  dans  la  Médi- 
terranée qui  l'emporte  sur  l'Océan  .  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  et 
parce  qu'il  traverse  d'ailleurs  les  plus  riches  contrées  de  la  Gaule. 

Je  l'ai  déjà  dit,  et  je  le  répète  encore  ,  ce  qui  mérite  surtout  d'être 
remarqué  dans  cette  contrée,  c'est  la  parfaite  correspondance  qui  règne 
entre  ses  divers  cantons  par  les  fleuves  qui  les  arrosent  et  par  les  deux 
mers  dans  lesquelles  ces  derniers  se  déchargent;  correspondance  qui, 
si  l'ou  y  fait  attention,  constitue  en  grande  partie  l'excellence  de  ce 
pays,  par  la  grande  facilité  qu'elle  donne  aux  habitants  de  communiquer 
les  uns  avec  les  autres,  et  de  se  procurer  réciproquement  tous  les  se- 
cours et  toutes  les  choses  nécessaires  à  la  vie.  Cet  avantage  devient  sur- 
tout sensible  en  ce  moment  ,  où  ,  jouissant  du  loisir  de  la  paix  ,  ils  s'ap- 
pliquent à  cultiver  la  terre  avec  plus  de  soin  et  se  civilisent  de  plus  en 
plus.  Une  ->i  heureuse  disposition  de  lieux,  par  cela  même  qu'elle  semble 
ttre  l'ouvrage  d'un  être  intelligent  plutôt  que  l'effet  du  hasard,  suffirait 
pour  prouver  la  Providence;  car  on  peut  remonter  le  Rhône  bien  liant 
avec  de  grosses  cargaisons  qu'on  transporte  en  divers  endroits  du  pays, 
par  le  moyen  d'autres  fleuves  navigables  qu'il  reçoit  et  qui  peuvent  éga- 
lement porter  des  bateaux  pesamment  chargés.  Ces  bateaux  passent  du 
Rhône  sur  la  Saône  ,  et  ensuite  sur  le  Doubs,  qui  se  décharge  dans  ce 
dernier  fleuve.  De  là  les  marchandises  sont  transportées  par  terre  jus- 
qu'à la  Seine  ,  qui  les  porte  à  l'Océan  à  travers  les  pays  des  Lexovii  et 
des  Caletes  (  les  habitants  des  rivages  méridionaux  et  septentrionaux  de 
l'embouchure  de  la  Seine),  éloignés  de  l'île  de  Bretagne  de  moins  d'une 
journée. 

h  Cependant,  comme  le  Rhône  est  difficile  à  remonter  à  cause  de  sa 
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directions ,  ou ,  on  d'autres  termes ,  pris  à  partir  de  leur  em- 
touchnre,  ils  convergent  vers  lui  de  toutes  les  mers. 

Il  n'y  a  pas  de  pays  qui  ait  plus  à  attendre  que  la  France  de 
v .lies  de  communication  où  le  transport  serait  facile  et  écono- 
mi  pie  comme  il  l'est  sur  de  bonnes  lignes  de  navigation. 
L'étendue  de  la  France  est  assez  peu  considérable  comparati- 
vement à  celles  de  certains  empires  plus  modernes  ou  de 
républiques  nées  d'hier  (I).  Cependant  les  produits  de  son  sol 
sont  extraordinairement  variés,  et  doivent  de  plus  en  plus 
donner  lieu  à  des  échanges,  à  un  commerce  intérieur  presque 
illimité,  du  moment  que  la  canalisation  du  pays  aura  été 
achevée  d'un  bout  à  l'autre  ,  de  nos  départements  du  Nord  à 

rapidité,  il  v  a  clos  marchandises  que  l'on  préfère  de  porter  par  terre  au 
moyen  de  chariots  ;  par  exemple,  celles  qui  sont  destinées  pour  les  Ar~ 
verni  (  les  habitants  de  l'Auverguc),  et  celles  qui  doivent  être  embar- 
quées sur  la  Loire,  quoique  ses  cantons  avoisinent  en  partie  le  Rhône. 
Un  autre  motif  de  cette  préférence  est  que  la  route  est  unie  et  n'a  que 
huit  cents  stades  environ.  On  charge  ensuite  ces  marchandises  sur  la 
Loire,  qui  offre  une  navigation  commode.  Ce  fleuve  sort  des  Cévenncs 
et  va  se  jeter  dans  l'Océan. 

»  De  Narbonne  ou  remonte  l'Aude  à  une  petite  distance.  Mais  le  che- 
min qu'on  a  ensuite  à  faire  par  terre  pour  gagner  la  Garonne  est  plus 
long  ;  on  l'évalue  à  sept  ou  huit  cents  stades.  Ce  dernier  fleuve  se  dé- 
charge également  dans  l'Océan.  » 

(1)  La  superficie  des  États-Unis  est  tout  juste  décuple  de  celle  de 
la  France.  Dans  cet  immense  pays  cependant  la  terre  donne  des  fruits 
beaucoup  moins  variés  que  les  nôtres.  On  n'y  trouve  point  d'abricots  ;  à 
proprement  parler,  la  poire  et  la  prune  n'y  existent  pas.  Ce  sont  là  sans 
doute  des  objets  qui  nulle  part  ne  créent  un  commerce  considérable; 
mais  voici  qui  est  plus  important  :  quoique  la  vigne  sauvage  y  soit  ad- 
mirable comme  arbre,  le  raisin,  et  à  plus  forte  raison  le  vin  qu'elle  pro- 
duit ,  sont  de  qualité  détestable,  tout  comme  celui  des  plants  importé  ; 
d'Europe.  La  canne  à  sucre  est  cultivée  dans  une  petite  partie  de  la 
Louisiane,  mais  elle  y  gèle  régulièrement  tous  les  hiver?;  elle  réussirait 
mieuxeu Corse,  et  peut-être  aussi  bien  dans  les  départements  de  l'Hé- 
rault, du  Gard  et  des  Bouches  du-Rhône.  Le  coton  ,  qui  fait  la  richesse 
des  États  du  Sud  de  l'Union  ,  et  qu'ils  fournissent  à  l'Europe  pour  une 
valeur  de  3co  millions,  est  également  détruit  parla  gelée  tous  les  ans, 
ce  qui  n'aurait  lieu  ni  en  Corse  ni  à  Alger. 

3. 
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ceux  du  Midi ,  de  la  Méditerranée  à  la  mer  du  Nord  et  à 
l'Océan.  Notre  glorieuse  acquisition  d'Alger,  qui  n'est  qu'à 
quarante-huit  heures  de  nos  cotes ,  et  la  Corse  que  nous 
ayons  encore  à  conquérir  sur  la  barbarie ,  ou  plutôt  sur  notre 
propre  insouciance  ,  et  qui  est  bien  plus  rapprochée,  ajoute- 
ront, si  tel  est  notre  bon  plaisir,  à  la  diversité  de  dos  denrées, 
et  activeront  le  courant  commercial  qui  doit  traverser  la 
France  du  nord  au  midi ,  et  du  midi  au  nord. 

Il  n'existe  pas  au  monde  un  climat  mieux  approprié  que  le 
notre  à  la  navigation  intérieure.  Dans  nos  régions  tempérées, 
il  est  assez  rare  que  les  rivières  et  même  les  canaux  soient 
gelés.  Lorsqu'ils  le  sont,  c'est  pour  peu  de  jours,  ou  au  moins 
pour  très  peu  de  semaines.  Les  canaux  les  plus  célèbres  de 
l'univers  par  les  revenus  quMs  rendent  et  par  le  commerce 
qui  les  sillonne ,  sont  dans  des  pays  exposés  à  de  rigoureux 
hivers,  où  toute  navigation  est  suspendue  pendant  quatre  ou 
cinq  mois  de  l'année.  Le  grand  canal  Erié,  qui  relie  le  fleuve 
Jludson  au  lac  Erié,  dans  l'État  de  Xew-York,  et  où  les  péa- 
ges, avec  un  tarif  modéré  ,  rapportent  huit  millions,  c'est- 
à-dire  le  double  de  tous  les  droits  de  navigation  perçus  chez 
nous  par  le  Trésor,  le  canal  Erié  est  gelé  en  décembre  et  n'est 
rouvert  sur  toute  son  étendue  qu'a  la  fin  d'avril.  Chez  nous  il 
serait  possible  de  tenir  les  canaux  ouverts  onze  mois  par  an  , 
en  moyenne,  sans  discontinuer  (I).  Quels  services  donc  ne 
sommes-nous  pas  fondés  à  attendre  de  nos  canaux  lorsque 
nous  les  aurons  achevés  et  lorsque  nous  aurons  appris  à  les 
administrer,  à  les  utiliser  ?  Nos  lignes  de  navigation  artifi- 
cielle ont  été  conçues  et  poussées  au  point  où  elles  sont  au- 
jourd'hui avec  moins  de  vigueur,  sans  doute,  mais  plus  de 
discernement  que  les  canaux  d'Angleterre  ou  d'Amérique. 
Elles  sont  sur  de  meilleures  dimensions,  plus  larges  surtout, 
circonstance  qui  diminue  !>■>  frais  de  traction  dans  une  pro- 
portion assez  forte. 

(i)  Sur  le  canal  du  Midi,  il  y  a  peu  d'années  encore  /la  navigation 
était  interrompue  tous  les  ans  pendant  sis  semaines  on  deux  mois.  Ac- 
tuellement il  n'y  a  plus  epu'un  chômage  tous  les  deux  ans,  et  on  espère 
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Les  résultats  de  nos  travaux  de  canalisation  seront ,  je  le 
répète,  prodigieux  si  nous  nous  déterminons  à  les  vite  finir,  à 
les  parfaire  sur  toute  leur  étendue,  sans  laisser  d'interruption 
nulle  part;  car  une  écluse  en  mauvais  état  ou  d'un  abord  dif- 
ficile ,  un  bief  qui  manque  d'eau,  la  traversée  de  niveau  d'une 
rivière  torrentielle,  envasée  ou  encombrée  de  sables,  suffisent 
à  détruire  la  moitié  des  avantages  d'une  communication  qui  a 
coûté  des  millions  par  cinquante  et  par  centaines.  En  fait  de 
canaux  ,  au  moins  autant  que  dans  la  poésie  ,  il  n'y  a  pas  de 
degrés  du  médiocre  au  pire.  Je  ne  demande  ici  ni  luxe  de 
construction  ,  ni  ponts  monumentaux ,  ni  petits  palais  pour 
loger  les  éclusiers.  Je  sollicite  seulement  d'amples  réservoirs, 
des  écluses  faciles  à  approcher  et  à  manœuvrer,  et  surtout  un 
lit  uniformément  profond.  C'est  là  tout  le  mérite  matériel  des 
canaux  de  l'Angleterre  et  des  Etats-Unis  :  ils  y  joignent  des 
mérites  administratifs  que  les  nôtres  sont  fort  éloignés  de 
posséder,  mais  qu'il  sera  fort  aisé  de  leur  donner  :  ils  chôment 
très  rarement,  excepté  pendant  la  gelée  ;  en  cas  d'accidents  , 
d'une  brèche  ,  par  exemple  ,  ils  sont  réparés  d'urgence  avec 
une  rapidité  militaire;  ils  ont  des  éclusiers  alertes,  sur  pied 
nuit  et  jour;  les  règlements  y  permettent  la  circulation  noc- 
turne ;  le  halage  des  bateaux  s'y  opère  toujours  par  des  che- 
vaux, jamais  par  des  hommes.  On  y  autorise,  on  y  encourage 
par  un  droit  de  préséance  ou  plutôt  de  prépassage,  une  assez 
grande  vitesse ,  et  par  là  on  y  attire  les  voyageurs.  Le  canal 
Erié  a  transporté,  en  485o,  1  IG,000  voyageurs,  soit  6o0  moyen- 
nement par  jour  de  navigation. 

La  France  ,  y  compris  les  Pays-Bas  et  les  provinces  rhéna- 
nes, qui  hydrographiquement  en  dépendent ,  se  compose  de 
sept  bassins;  ce  sont  : 

4°  Le  bassin  du  Rhône,  dont  la  pente  générale  est  vers  le  sud, 
et  qui ,  par  la  Saône  et  le  Doubs ,  pénètre  au  cœur  des  mon- 
tagnes de  l'est,  les  Vosges  et  le  Jura.  Toute  la  portion  de  la 
Erance  qui  tient  à  la  Méditerranée  n'en  est  qu'un  appendice. 

2°  Le  bassin  du  Rhin ,  adossé  à  celui  du  Rhône ,  et  dont 
la  pente  est  vers  le  nord.  Il  a  peu  d'importance  par  la  Super- 
ficie de  la  portion  du  territoire  français  qu'il  arrose  ;  il  en  a 
une  immense  par  l'étendue  de  son  cours  au  dehors  de  nos 
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frontières,  par  la  facilité  que  donnent  ses  affluents  de  droite 

pour  lier  des  rapports  entre  la  France  et  de  vastes  contrées , 
et  par  la  proximité  du  Danube.  Le  Rhin  n'a  qu'un  grand  af- 
fluent sur  le  sol  français  :  c'est  la  Moselle. 

ôJ  Le  bassin  de  la  Garonne,  incliné  à  l'ouest,  et  dans  lequel 
on  trouve  disposés  en  éventail  autour  de  l'embouchure  de  la 
Gironde  plusieurs  beaux  cours  d'eau  qui  arrosent  de  fertiles 
contrées,  la  Dordogne,  la  Garonne,  le  Tarn,  le  Lot.  Le  bassin 
de  l'Adour  n'en  est  qu'une  annexe. 

4°  Le  bassin  de  la  Loire ,  incliné  comme  le  précédent,  mais 
qui  en  diffère  en  ce  que ,  au  lieu  d'être  borné  à  l'est  par  le 
massif  des  montagnes  du  Forez  et  de  l'Auvergne,  il  les  tourne 
et  les  prend  à  revers ,  ce  qui  lui  vaut  d'occuper  presque  toute 
la  largeur  de  la  France,  depuis  l'Océan  jusqu'à  l'Allemagne, 
et  de  former  presque  à  lui  seul  la  France  centrale.  La  Loire 
compte  de  grands  affluents  dont  plusieurs  sont  navigables ,  et 
dont  les  autres  sont  susceptibles  de  le  devenir.  Les  plus  im- 
portants sont  :  à  gauche,  la  Vienne,  le  Cher,  l'Allier;  à  droite, 
la  Mayenne  avec  ses  deux  branches  de  la  Sarlhe  et  du  Loir. 
La  vallée,  de  la  Charente  et  la  Bretagne  peuvent  être  considé- 
rées comme  des  dépendances  de  la  Loire. 

o°  Le  bassin  de  la  Seine ,  qui  penche  vers  le  nord-ouest  et 
qui  se  distingue  par  sa  belle  culture  ,  par  sa  population  indus- 
trieuse ,  par  les  nombreux  moyens  naturels  de  navigation 
répandus  sur  sa  surface  exempte  de  montagnes.  Nul  fleuve 
n'a,  pour  la  même  superficie  de  bassin ,  autant  de  beaux 
affluents  que  la  Seine;  dans  le  nombre  on  dislingue  l'Aube, 
la  Marne  ,  l'Yonne  ,  l'Oise  ,  et  plusieurs  tributaires  de  second 
rang,  comme  l'Aisne  et  l'Ourcq. 

G1  et  7°  Les  deux  bassins  de  l'Escaut  et  de  la  Meuse,  dont 
la  direction  générale  est  vers  le  nord-est,  et  qui  embrassent 
des  provinces  fertiles,  peuplées,  riches  par  leurs  manufactures 
et  par  les  trésors  souterrains  quelles  recèlent.  Le  bassin  de  la 
Somme  et  celui  de  l'Aa  s'y  rattachent  naturellement. 

Les  bassins  du  Rhône  ,  de  la  Garonne  et  de  la  Loire  com- 
prennent à  eux  seuls  près  des  deux  tiers  de  la  population  de 
la  France. 

Le  plus  vaste  de  tous  est  celui  de  la  Loire  ;  il  occupe  à  p^u 
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près  le  quart  du  territoire ,  et  sa  population  est  environ  le 
cinquième  de  celle  de  la  France. 

Le  bassin  de  l'Escaut  est  le  moins  étendu  ;  mais  relative- 
ment il  est  le  plus  peuplé.  Sa  population  moyenne  est  de 
2,575  individus  par  lieue  carrée  ,  c'est-à-dire  qu'elle  est  dans 
le  rapport  de  3  à  2  avec  la  population  moyenne  de  la  France. 
Ce  bassin  est  d'ailleurs  celui  où  la  navigation  a  reçu  le  plus 
de  perfectionnements. 

La  France  compte  212  rivières  que  l'on  considère  comme 
navigables  ou  flottables.  Sur  ces  rivières ,  58  versent  leurs 
eaux  dans  la  Méditerranée  ,  101  dans  l'Océan  à  l'ouest  et  au 
nord,  42  dans  la  Manche,  et  51  sortent  de  France  parles 
frontières  du  nord-est. 

Sur  ces  212  rivières,  S 24 ,  dont  le  développement  est  de 
\  ,919  lieues,  sont  comprises  dans  les  sept  bassins  principaux, 
et  \f\  ayant  ensemble  409  lieues ,  appartiennent  aux  bassins 
secondaires  qui  peuvent  être  rattachés  aux  autres  comme  des 
annexes. 

Le  développement  total  de  la  navigation  naturelle  des  ri- 
vières est  d'un  peu  plus  de  2,000  lieues  (I).  Le  Ier  janvier  1838, 
à  cette  vaste  mais  imparfaite  dotation  de  la  nature  ,  la  France 
avait  déjà  ajouté  ou  était  en  train  d'ajouter  900  lieues  de  ca- 
naux, qui,  avec  diverses  améliorations  de  rivières,  lui  auront 
coûté  en  frais  d'établissement  MO  à  CoO  millions  (-2)  ,  sans 
compter  une  somme  de  près  de  100  millions  qu'il  a  fallu  dé- 
bourser en  intérêts  et  en  primes  ou  annuités ,  en  raison  du 
système  financier  auquel  on  a  eu  recours  pour  se  procurer  les 
fonds  nécessaires  aux  canaux  de  1821  et  1822. 

Les  bassins  du  Rhône  et  de  la  Gironde  ,  aboutissant  l'un  à 
la  Méditerranée ,  l'autre  à  l'Océan  ,  composent  la  France  du 
Midi»  Ceux  de  la  Seine,  de  l'Escaut,  de  la  Meuse  et  du  Rhin, 
tous  tributaires  de  la  Manche,  constituent  la  France  du  Nord, 

(t)  Voir  la  Note  o.  à  la  fin  du  volume. 

(2)  En  tenant  compte  des  deux  grands  canaux  votés  en  180S,  le  ca- 
nal latéral  à  la  Garonne  et  celui  de  la  Marne  au  Rhin  ,  la  longueur  des 
canaux  français,  achevés  ou  commeucés,  serait  de  plus  de  i,o5o  lieues, 
et  la  dépense  s'élèverait  à  700  ou  700  millions.  (  Voir  la  Note  3  à  la  fia 
du  volume.) 
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Le  bassin  de  la  Loire,  jeté  entre  le  nord  et  le  midi,  de  l'Océan 
à  la  chaîne  du  Jura  qui  est  la  ligne  avancée  des  Alpes,  forme 
à  lui  seul  la  France  centrale. 

On  conçoit  qu'il  est  essentiel  de  relier  ces  bassins  entre  eux, 
afin  qu'ils  échangent  leurs  produits  qui  sont  très  différents  d*OB 
bassin  à  l'autre,  et  afin  qu'il  s'établisse  un  équilibre  entre  tes 
grands  marchés  commerciaux  qui  dominent  chacun  des  bas- 
sins, comme  Marseille  et  Lyon  sur  les  bords  du  Rhône;  Bor- 
deaux et  Toulouse  sur  ceux  de  la  Garonne;  Nantes  et  Angers 
dans  la  vallée  de  la  Loire;  le  Havre,  Rouen  et  Paris  dans  celle 
de  la  Seine  ;  Strasbourg  dans  celle  du  Rhin  ;  Lille,  Gand,  An- 
vers, Charleroi,  Bruxelles  et  Liège  dans  les  bassins  de  l'Es- 
caut et  de  la  Meuse.  De  là  une  première  série  de  grands  tra- 
vaux de  navigation. 

Il  est  clair  aussi  que,  pour  satisfaire  à  deux  conditions  que 
les  progrès  du  commerce  rendent  de  plus  en  plus  obligatoires, 
l'économie  du  temps  et  la  régularité,  l'on  doit  non  seulement 
combler  les  intervalles  qui  séparent  les  deux  têtes  de  naviga- 
tion de  deux  bassins  Opposés,  mais  encore  rendre  parfaitement 
navigables  Les  Lignes  des  fleuves  eux- mêmes  jusqu'à  leur 
embouchure.  De  là  une  nouvelle  série  de  travaux. 

On  doit  encore  tenir  compte  d'un  autre  fait  remarquable 
dans  la  constitution  hydrographique  de  la  France  ;  c'est  qu'elle 
est  baignée  par  trois  mers,  et  que  par  conséquent  il  y  a  lieu  à 
y  établir  des  lignes  navigables  qui  dispensent  le  commerce  des 
longs  et  dangereux  circuits  qu'impose  la  voie  de  mer. 

Enfin ,  parmi  les  faits  généraux  de  politique  et  d'industrie 
qui,  conjointement  avec  la  configuration  hydrographique  du 
sol,  doivent  servir  de  base  à  un  système  de  navigation  inté- 
rieure, deux  nous  paraissent  primer  tous  les  autres  : 

!•  L'une  des  denrées  les  plus  utiles,  celle  dont  le  bon  mar- 
ché influe  le  plus  sur  la  production,  celle  aussi  qui,  par  sa  na- 
ture encombrante ,  est  enchérie  le  plus  par  les  frais  de  trans- 
port, la  houille  enfin,  existe  le  plus  souvent  en  France  au  pied 
des  montagnes,  loin  des  points  où  les  fleuves  sont  régulière- 
ment navigables,  et  à  des  distances  considérables  des  foyers 
de  consommation.  Il  y  a  lieu  à  un  ensemble  de  travaux  desti- 
nés à  ouvrir  des  communications  faciles,  économiques  et  régu- 
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Bèrea  (on  ne  saurait  trop  insister  sur  cette  dernière  qualité), 
entre  les  mines  de  charbon  et  les  rivières  ou  les  ports  d'où  cet 
admirable  combustible,  mille  fois  précieux  depuis  que  l'homme 
a  appris  à  le  convertir  en  force  motrice,  peut  se  répandre  à 
l'intérieur,  sur  le  littoral  et  jusque  dans  les  régions  étran- 
gères. 

Les  principaux  districts  de  forges  doivent  être  à  peu  près 
assimilés  aux  mines  de  charbon  ;  car,  sous  les  auspices  du  tra- 
vail, le  fer  et  le  feu  sont  les  deux  agents  nécessaires  de  toute 
richesse  et  de  toute  civilisation,  tout  comme  au  service  de  la 
guerre  ils  sont  des  instruments  de  destruction  et  de  barbarie. 
Cette  assimilation  devrait  être  étendue  aux  très  grands  centres 
de  manufactures.  Remarquons  que  les  voies  de  communica- 
tion qui  lieraient  les  bassins  houillers  aux  grandes  lignes  de 
navigation,  auraient,  dans  la  plupart  des  cas,  pour  résultat, 
d'ouvrir  en  même  temps  un  débouché  et  un  moyen  d'approvi- 
sionnement aux  principaux  points  de  consommation  de  la 
houille,  c'est-à-dire  aux  villes  manufacturières  et  à  l'industrie 
du  fer  ;  car,  en  général,  les  grandes  lignes  baignent  les  villes 
manufacturières,  ou  passent  au  travers  de  quelque  district  de 
forges.  Dans  un  pays  tel  que  la  France,  un  canal  qui  ne  ren- 
contrerait ni  villes  populeuses,  ni  mines  de  charbon,  ni  forges, 
ne  serait  qu'une  prétendue  grande  ligne,  quelle  qu'en  fût  la 
longueur. 

2°  Il  existe  en  France  un  centre  de  civilisation,  de  lumières, 
d'arts  et  de  richesses,  qui  attire  à  lui,  avec  une  force  irrésisti- 
ble, tout  ce  que  les  localités  enfantent,  hommes,  idées  et 
choses,  et  qui  renvoie  à  son  tour,  avec  une  énergie  infatiga- 
ble, dans  tous  les  sens,%à  tous  les  coins  du  territoire,  les  pro- 
duits de  sa  dévorante  activité.  Les  lignes  de  navigation  doivent 
donc,  autant  que  possible,  converger  vers  Paris;  tout  au  moins 
des  articulations  bien  jointes  doivent  rattacher  à  Paris  toutes 
les  grandes  artères  de  navigation  naturelles  ou  artificielles. 

Parmi  ces  considérations  diverses,  quelques  unes  ont  été 
négligées  jusqu'à  ces  derniers  temps  :  ce  sont  celles  relatives 
à  la  mise  en  valeur  des  gîtes  houillers  ou  ferrifères,  et  celles 
qui  ont  trait  aux  avantages  d'une  navigation  prompte  et  per- 
manente au  centre  des  grandes  vallées,  dans  le  lit  des  fleuves 
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ou  parallèlement  à  leur  cours.  L'usage  de  la  houille  était  peu 
répandu;  le  bois  était  plus  abondant;  la  machine  à  vapeur 
n'existait  pas  ou  n'était  connue  que  par  ouï-dire  :  nous  savions, 
par  le  récit  des  voyageurs,  tout  le  parti  qu'en  avait  tiré  l'An- 
gleterre; nous  admirions  les  Anglais,  mais  nous  ne  les  imi- 
tions-pas; les  hommes  les  plus  compétents  nous  appelaient  en 
vain  à  utiliser  nos  belles  mines  de  combustible  (I).  Quant  aux 
fleuves,  il  suffisait  à  la  plupart  des  besoins  des  manufactures 
et  du  négoce,  que  les  bateaux  pussent  y  circuler  pendant  la 
moitié  de  l'année  et  de  temps  en  temps  aux  crues  d'orage. 
Les  manufacturiers  et  marchands  s'approvisionnaient  une  fois 
l'an  de  matières  premières  et  de  produits.  L'on  n'était  pas  ri- 
goureux sur  les  échéances;  l'on  s'inquiétait  peu  des  délais; 
le  commerce  ignorait  l'habitude  anglaise  des  règlements;  il  y 
a  des  provinces  où  il  les  ignore  encore.  La  main-d'œuvre  va- 
lait peu,  le  temps  du  commun  des  hommes  se  payait  à  vil  prix, 
et  les  retards  d'un  bateau  étaient  peu  onéreux.  Enfin  la  navi- 
gation à  vapeur,  qui  décuple  l'utilité  des  rivières  en  fournis-' 
s  Mit  h:  moyen  de  les  faire  servir,  à  la  remonte  comme  à  la 
descente,  au  transport  des  hommes  comme  à  celui  des  den- 
rées, est  d'une  invention  toute  moderne;  car  le  premier 
voyage  de  Fulton,  entre  Xew-York  et  Albany,  est  de  1807. 
Au  contraire,  il  y  a  très  long-temps  que  l'on  a  senti  la  né- 
cessité d'unir  les  bassins  entre  eux  ou  les  mers  l'une  à  l'autre 
par  des  canaux  à  point  de  partage  ;  de  même  dès  l'origine,  la 
pensée  de  centralisation,  qui  a  toujours  dominé  notre  politique 
intérieure,  avait  fait  éclore  des  projets  qui  reliaient,  par  des 
voies  de  navigation,  les  points  extrêmes  du  territoire  avec 
Taris.  Ces  deux  idées  ont  constamment  guidé  les  princes  et 
les  hommes  d'État  qui,  au  travers  clos  entreprises  militaires 


(T  Dès  iSu3,  M.  Lcfevre  ,  inspecteur-général  des  Mines  ,  dans  son 
Aperçu  çeneral  des  mines  de  houille  exploitées  en  Fiance,  faisait  ressortir 
à  chaque  page  l'absence  des  communications  qui  rendraient  universel 
l'emploi  de  ce  combustible.  En  février  tS55,  M.  L.  Cordier,  aujour- 
d'hui inspecteur-général  des  Mines,  appelait,  daus  un  Rap}>ort  sur  les 
mines  de  houille  de  France,  l'attention  du  goinernement  sur  l'imperfec- 
tion   ;i  cet  pgard  ,  de  notre  système  île  communication  interienrç, 
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dans  lesquelles  la  France  s'est  toujours  trouvée  engagée,  à 
cause  de  sa  situation  géographique  et  du  génie  de  ses  habi- 
tants, ont  eu  quelques  instants  à  donner  aux  intérêts  maté- 
riels du  pays.  Dès  François  Ier,  on  projetait  d'ouvrir  les  ca- 
naux de  Briare,  du  Midi,  du  Centre,  de  Bourgogne;  et  ce 
prince,  ami  passionné  des  arts  utiles  aussi  bien  que  des  beaux- 
arts,  toutes  les  fois  qu'ils  se  montraient  à  lui  empreints  d'un 
caractère  d'audace  ou  de  grandeur,  donna  pour  leur  exécu- 
tion des  ordres  auxquels  les  malheurs  des  temps  et  l'impuis- 
sance de  la  science  d'alors  ne  permirent  pas  de  donner  suile. 


II. 

PREMIÈRE   SÉRIE  DE   TRAVAUX.   LIAISON  DES   BASSINS  ENTRE  EUX. 

Travaux  actuellement  accomplis.  —  Lacunes  dans  les  communications 
du  Rhône.  —  Il  n'est  pas  lié  avec  le  Rhin  inférieur  ;  il  ne  l'est  pas 
avec  le  bas  Escaut  et  la  Meuse.  —  Canaux  de  Gray  à  Vitry,  de  l'Aisne 
à  la  Marne,  par  R.eims,  et  de  l'Aisne  à  l'Oise  pour  combler  ces  lacu- 
nes. —  Liaison  indispensable  entre  le  Rhône  et  la  Gironde,  par  le 
centre  de  leurs  bassins.  — Liaisons  actuelles  delà  Seine  avec  la  Loire, 
l'Escaut  et  la  Somme.  —  Liaisons  à  établir  entre  la  Seine  et  le  Rhin, 
selon  le  projet  de  M.  Brisson  ,  et  entre  la  Seine  et  la  basse  Loire. — 
Liaisons  actuelles  de  la  Loire.  —  Liaisons  à  créer  entre  la  Garonne  et 
les  autres  fleuves;  lignes  de  Bordeaux  à  Paris,  à  Lyon  et  à  Strasbourg. 
—  Tableau  des  principales  artères  qui  s'étendraient  alors  d'une  ex- 
trémité à  l'autre  de  la  France. 

Le  premier  canal  à  point  de  partage  qui  ait  été  sérieuse- 
ment entrepris  et  le  premier  qu'on  ait  achevé,  celui  de  Briare, 
dont  la  France  est  redevable  à  la  sollicitude  de  Henri  IV  et 
de  Sully,  fut  fait  pour  mettre  en  communication  la  Seine  et  la 
Loire,  Paris  avec  les  provinces  du  centre.  Plus  tard  le  génie 
de  Louis  XIV  et  de  Colbert  prit  sous  sa  protection  les  plans 
hardis  de  Biquet  pour  le  canal  du  Midi ,  qui  devait  rattacher 
l'Océan  à  la  Méditerranée,  et  la  Garonne  à  la  lisière  du  bassin 
du  Rhône;  la  puissante  volonté  du  Grand-Roi  et  l'esprit  de 
ressources  de  son  ministre  triomphèrent  de  tous  les  obstacles, 
cl  quatorze  ans  après  que  le  premier  coup  de  pioche  avait  été 
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donné ,  la  navigation  fut  en  activité  sur  toute  la  ligne.  Le 
canal  du  Midi  fut  suivi  du  canal  d'Orléans  ou  de  la  Loire  à  la 
Seine.  En  ITTofut  commencé  le  canal  de  Bourgogne ,  c'est- 
à-dire  du  Rhône  a  la  Seine.  En  1784  ce  fut  le  tour  de  celui 
du  Centre,  ou  du  Rhône  à  la  Loire  ,  et  de  celui  du  Nivernais 
ou  de  la  Loire  a  la  Seine  par  l'Yonne.  L'Empire,  en  même 
t<  mps  qu'il  pressait  la  fin  des  entreprises  que  lui  avait  léguées 
^ancienne  monarchie,  dota  la  France  du  canal  de  Saint- 
Quentin  ou  de  l'Escaut  à  la  Seine  par  l'Oise.  Il  décréta  celui 
de  l'Escaut  au  Rhin  dans  les  provinces  conquises,  et  le  com- 
mença  entre  le  Rhin  et  la  Meuse;  il  entama  aussi  le  canal  du 

Le  au  Rhin  par  le  Doubs  (I),  ainsi  que  le  canal  de  Xante  s 
à  Brest,  dont  Napoléon  appréciait  surtout  l'importance  stra- 
tégique, et  qui,  au  moyen  des  additions  que  la  Restauration 
lui  a  données,  établit  une  communication  de  l'Océan  à  la 
Man  ne,  et  évite  au  commerce  le  détour  dangereux  du  pro- 
ttoire  du  Finistère. 
Les  canaux  que  nous  venons  d'énumérer,  tous  à  point  de 
partage,  tous  jetés  d'un  bassin  à  un  autre,  sont  à  peu  près 
tous  complets  aujourd'hui;  cependant  il  s'en  faut  de  beau- 
coup que  nous  ayons  toutes  les  plus  indispensables  commu- 
nications de  bassin  à  bassin. 

Le  bassin  du  Rhône  a  ses  communications  bien  assurées 
dans  plusieurs  directions.  A  son  extrémité  septentrionale,  il 

:  '  à  la  Loire  moyenne  par  le  canal  du  Centre,  au  Rhin 

par  le  canal  qui  porte  le  nom  des  deux  fleuves,  à  la  Seine  par 

celui  de  Bourgogne.  En  outre,  les  chemins  de  fer  qui  avoisi- 

Saint-Etienne  rattachent  le  Rhône  à  la  haute  Loire. 

•ndant  il  n'a  pas  de  communication  suffisante  avec  le  Rhin 
inférieur,  car  la  navigation  permanente  sur  le  Rhin  ne  va  pas 
au  -i  haut  que  Strasbourg  ;  elle  s'arrête  à  Manheim.  Avec  le 
lai  Escaut  et  ave^  la  Meuse  il  n'a  de  rapport  possible  que 
moyennant  un  long  détour,  c'est-à-dire  en  passant  par  Paris. 
Ce  sont  Là  deux  fâcheuses  lacunes,  mais  il  serait  possible  de 

(x)  La  partie  de  ce  canal  comprise  entre  Dole  et  la  Saône  avait  été 
commencée,  en  17S4  ,  aux  frais  des  État»  de  Bourgogne  et  de  Franche» 
Comte,  et  terminée  en  1790. 
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les  combler  l'une  et  l'autre  par  un  seul  travail  de  médiocre 
étendue.  En  construisant  un  canal  de  Gray  à  Yilry,  c'est-à- 
dire  entre  la  Saône  et  la  Marne,  ou,  en  d'autres  termes, 
entre  la  Saône  et  le  futur  canal  de  Paris  à  Strasbourg ,  le 
Rhône  se  trouverait  uni  par  une  voie  directe  avec  !a  Meuse 
et  avec  la  Moselle,  qui ,  l'une  et  l'autre  ,  sont  coupées  par  le 
canal  de  Paris  à  Strasbourg,  avec  le  Rhin  inférieur  par  la 
Moselle,  et  avec  le  bas  Escaut  par  la  Meuse,  la  Sambre  cana- 
lisée, et  le  canal  de  Charleroi  à  Bruxelles  et  à  Anvers.  Il  y 
aurait  alors  une  voie  navigable  en  ligne  droite  de  la  Méditer- 
ranée à  la  mer  du  Nord ,  de  Marseille  aux  ports  principaux 
de  la  Belgique  et  de  la  Hollande.  Le  commerce  des  provinces 
rhénanes  et  des  Pays-Bas ,  c'est-à-dire  de  la  portion  la  plus 
riche  de  l'Europe  continentale ,  avec  la  Méditerranée ,  con- 
vergerait alors  forcément  vers  Marseille. 

Un  autre  canal ,  d'un  faible  développement  et  bien  étudié 
aujourd'hui,  ajouterait  beaucoup  à  l'utilité  de  celui  de  la 
Saône  à  la  Marne;  je  veux  parler  du  canal  de  la  Marne  à 
l'Aisne  par  Reims.  Il  raccourcirait  aux  provenances  du  Rhône 
le  chemin  des  départements  qui  sont  compris  entre  la  basse 
Seine  et  la  Meuse,  parce  que  l'Aisne  aboutit  d'un  côté  à  la 
Meuse  par  le  canal  des  Ardennes,  de  l'autre  à  l'Oise  et  par 
elle  à  la  Seine,  à  la  Somme,  à  l'Escaut  supérieur,  à  la  Scarpe 
et  aux  canaux  du  Nord.  Il  fournirait  à  Reims  une  voie  de  na- 
vigation à  laquelle  cette  ville  a  droit.  Ce  canal  n'aurait  que 
quinze  lieues  de  parcours;  il  serait  cependant  d'une  construc- 
tion dispendieuse. 

Un  troisième  canal,  moins  long  encore,  venant  à  la  suite 
de  celui  de  la  Marne  à  l'Aisne ,  abrégerait  notablement  le 
trajet  de  Marseille  à  la  mer  du  Nord  et  à  Amiens,  Arras, 
Lille  etDunkerque.  Pour  continuer  vers  le  nord,  au-delà  du 
point  où  le  canal  de  la  Marne  à  l'Aisne  doit  se  jeter  dans 
cette  dernière  rivière,  il  faut  décrire  un  crochet  en  suivant 
l'Aisne  jusqu'à  l'Oise,  pour  remonter  ensuite  l'Oise  jusqu'au 
canal  de  Saint-Quentin.  Un  canal  tracé  entre  l'Aisne  et  l'Oise 
par  le  vallon  de  la  Lette  ,  couperait  droit  de  l'Aisne  au  canal 
de  Saint-Quentin.  Il  n'aurait  que  neuf  lieues  et  demie 

Le  Rhône  est  privé  aussi  de  toute  connexion  avec  la  Ga- 
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ronne,  dont  le  largo  bassin  s'étend  tout  près  de  lui,  sur  une 
grande  longueur,  à  moins  qu'on  ne  considère  le  canal  du 
Midi,  avec  son  prolongement  du  canal  de  Beaucaire,  comme 
tracé  du  Rhône  à  la  Garonne  :  mais  le  canal  du  Midi,  en  le 
supposant  même  prolongé  jusqu'aux  environs  de  Bordeaux, 
ne  dessert  qu'un':'  médiocre  partie  du  bassin  de  la  Gironde. 
Il  faudra  en  venir  à  quelque  ligne  de  navigation  qui  remonte 
le  Tarn,  l'Aveyron  ou  le  Lot,  et  qui,  au  pied  des  montagnes, 
devra  pent-être  céder  la  place  à  un  chemin  de  fer  qu'on  ferait 
descendre  vers  le  Rhône  sur  le  versant  oriental  desCévennes, 
par  le  vallon  de  l'Ârdèche,  ou  plus  haut  vis-à-vis  de  l'Isère,  ou 
encore  qui  viendrai!  se  sonder,  aux  mines  de  laGrand'Combe, 
avec  le  chemin  de  fer  d'Alais  à  Beaucaire. 

Cette  intercalation  d'un  chemin  de  fer  entre  deux  lignes 
navigables  pour  traverser  une  chaîne  de  montagnes,  a  été 
employée  fréquemment  en  Amérique  pour  franchir  les  monts 
Àlléghanys.  Les  exemples  les  plus  remarquables  de  ce  mode 
de  communication  existent  en  Pensylvanie;  tel  est  le  chemin 
de  fer  du  Portage  qui  fait  partie  de  la  grande  ligne  de  Phila- 
delphie à  Pittsbnrg  ou  à  l'Ohio;  tel  est  aussi  le  chemin  de  fer 
de  Potlsville  à  Sunbury.  qui  complète  la  ligne  de  Philadelphie 
au  centre  de  la  vallée  de  la  Susquéhannah.  Il  n'est  pas  im- 
possible cependant  de  jeter  un  canal  continu  au  travers  des 
montagnes,  lorsque  celles-ci  n'ont  pas  une  hauteur  démesu- 
rée ,  et  c'est  le  cas  avec  la  chaîne  qui  borde  le  Rhône  sur  sa 
droite;  car  les  canaux  peuvent,  presque  aussi  bien  que  les 
chemins  de  fer,  s'accommoder  des  plans  inclinés  qui  rachètent 
de  grandes  différences  de  niveau.  Le  duc  de  Bridgew  ater  et 
Rrindléy  l'ont  prouvé  en  Angleterre;  31.  D.  B.  Douglass  l'a 
démontré  plus  irrécnsablement  encore  en  Amérique  sur  le 
canal  Morris,  entre  la  Délaware  et  la  baie  de  >~ew-York. 

Le  bassin  de  la  Seine  est  assez  bien  pourvu.  Trois  canaux, 
ceux  d'Orléans,  de  Briare  et  du  Nivernais,  tous  convergeant 
vers  Paris,  le  mettent  en  rapport  avec  la  Loire  :  par  l'Oise,  le 
canal  de  Saint-Quentin  l'unit  à  l'Escaut  et  le  canal  de  la 
Somme  au  bassin  de  ce  nom.  Le  canal  de  la  Sambre  à  l'Oise 
et  celui  des  Àrdennes  lui  servent  de  liens  avec  la  Meuse.  Jus- 
qu'en 1^57.  rien  n'avait  été  fait  pour  lui  ouvrir   une  com- 
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munication  directe  avec  le  Rhin;  mais  cette  lacune  est  en 
train  de  disparaître  depuis  le  vote  de  l'an  dernier  en  faveur 
du  canal  de  Paris  à  Vitry,  et  elle  sera  sans  doute  entièrement 
comblée  cette  année ,  autant  qu'il  dépend  des  Chambres ,  par 
le  vote  du  canal  de  Vitry  à  Strasbourg  (I).  Ainsi  aura  été 
réalisé  ,  au  grand  avantage  de  Paris  et  du  Havre,  de  Metz , 
de  Nancy  et  de  Strasbourg,  des  départements  de  l'Est  et  du 
Nord,  et  de  notre  commerce  de  transit  en  général ,  un  des 
plus  beaux  projets  conçus  par  un  illustre  ingénieur  qu'une 
mort  prématurée  a  enlevé  à  la  science  et  aux  arts  utiles, 
M.  Brisson  (2).  Le  bassin  de  la  Seine  revendique  aussi  une 
jonction  avec  la  basse  Loire,  qui  le  mette  en  rapport  avec  les 
départements  du  Nord-Ouest  et  de  l'Ouest  proprement  dit. 

En  raison  de  sa  position  centrale  et  de  son  étendue,  le 
bassin  de  la  Loire  est  évidemment  celui  de  tous  qui  doit  pré- 
senter le  plus  de  voies  de  communication  ;  car  c'est  à  travers 
sa  surface  que  la  France  du  Midi  et  celle  du  Nord  doivent  se 
lier  l'une  à  l'autre.  On  y  trouve,  en  effet,  \°  à  droite,  divers 
canaux  que  j'ai  déjà  indiqués  :  le  canal  du  Centre  qui  se  di- 
rige vers  la  Saône,  le  canal  du  Nivernais  qui  atteint  l'Yonne, 
ceux  de  Briare  et  d'Orléans  qui  débouchent  dans  la  Seine  , 
puis  le  canal  de  Bretagne  qui,  avec  ses  ramifications  du  Blavet 
ot  d'Ille-et-Kance  ,  gagne  la  mer  de  Bretagne  en  trois  points  : 
Brest ,  Lorient ,  Saint-Malo  ;  2#  à  gauche  ,  le  canal  du  Berry 
quj  ne  se  dirige  vers  aucun  nouveau  bassin,  car,  parti  de  la 
Loire,  il  revient  à  la  Loire,  mais  qui  offre  au  commerce 

(1)  Le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  a  en  effet  été  voté  à  la  fin  de  la 
session  de  i85S. 

(2)  Le  canal  de  Paris  à  Strasbourg  traversera  cinq  vallées  ,  celles  de 
la  Seine  ,  de  la  Meuse  ,  de  la  Sarre  ,  de  la  Moselle  et  du  Rhin  ,  avec 
deux  points  de  partage  seulement,  l'un  entre  le  bassin  de  la  Seine  et  ceux 
«le  la  Meuse  et  de  la  Moselle  ,  l'autre  entre  le  bassin  du  Rhin  et  ceux 
de  la  Moselle  et  de  la  Sarre.  11  unira  Paris  avec  Bar-le-Duc,  Pîancv, 
Metz  et  Strasbourg.  Sa  longueur  sera  de  cent  trente  lieues,  c'est-à-dire 
égale  à  celle  du  canal  de  la  Bretagne ,  y  compris  ceux  du  Blavet  et  d'Me- 
ct-Rance.  Il  y  a  déjà  1  -  ans  qu'il  figurait  dans  un  rapport  au  Roi,  qui 
est  demeuré  célèbre  ,  où  M.  Becquey  exposait  un  système  général  de 
navigation. 

4. 
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l'avantage  de  couper  en  travers  un  grand  coude  du  fleuve, 
avantage  précieux  qu'on  a  malheureusement  beaucoup  amoin- 
dri en  n'achevant  ce  canal  que  sur  -de  petites  dimensions, 
après  l'avoir  commencé  sur  une  belle  échelle.  Le  bassin  de  la 
Loire  réclame  encore  une  communication  avec  la  basse  Seine, 
que  nous  avons  déjà  mentionnée,  et  surtout  une  ou  plusieurs 
lignes  qui  le  rattachent  au  bassin  de  la  Gironde. 

Ce  dernier  bassin  est  le  plus  maltraité  de  tous.  A  part  le 
canal  du  Midi,  qui  n'est  qu'un  lien  indirect  avec  le  Rhône, 
cette  riche  vallée  de  la  Gironde  est  entièrement  isolée  des 
deux  bassins  dû  Rhône  et  de  la  Loire  qui  la  bordent  et  l'en- 
serrent. Il  est  impossible  par  conséquent  de  venir  par  eau  de 
Bordeaux  à  Paris,  ou  même  de  Bordeaux  à  Nantes,  autrement 
qu"<  a  prenant  la  voie  de  mer,  ou  d'aller  de  Bordeaux  à  Lyon 
autrement  que  par  le  roulage.  Là  gît  une  des  principales 
causes  de  la  décadence  de  Bordeaux.  Il  est  indispensable ,  il 
est  urgent  que  l'on  s'occupe  d'un  canal  qui  joigne  la  capitale 
au  port  qui  fut  autrefois  le  premier  de  France  ,  et  qui  pour- 
rait, sinon  le  redevenir,  au  moins  renaître  à  une  splendeur 
supérieure  à  celle  dont  il  brilla  jadis.  Le  canal  de  Paris  à 
Bordeaux  exercerait  sur  la  condition  de  Bordeaux  une  in- 
fluence non  moins  décisive  que  le  prolongement  du  canal  du 
Midi  au-dessous  de  Toulouse  (i). 

Quant  à  la  communication  de  Bordeaux  avec  Lyon,  elle 
ci  lirait  lieu  par  la  ligne  dirigée  suivant  le  Tarn  ,  ou  l'Aveyron, 
ouïe  Lot,  vers  le  Rhône,  ligne  dont  nous  avons  déjà  parlé,  et 
qui  serait  peut-être  mi-partie  chemin  de  fer.  Il  conviendrait 
aussi  d'ouvrir  entre  ces  deux  grandes  cités  une  autre  ligne 
moins  méridionale  qui  serait  également  profitable  à  l'Est,  à 
l'Ouest  et  au  Centre,  et  qui  devrait  probablement  s'établir  par 
un  canal  creusé  entre  la  moyenne  Loire  ou  plutôt  le  canal  du 
Berry  d'un  côté,  la  Dordogne  ou  lTsle  de  l'autre,  par  l'inter- 
médiaire de  la  Vienne. 

Dans  notre  système  de  grands  canaux  à  point  de  partage, 
il  y  a  donc  cinq  lacunes  principales ,  non  compris  le  canal  de 

(i)  Le  canal  latéral  à  la  Garonne,  destiné  à  effectuer  en  entier  ce 
prolongement,  a  été  voté  eu  i55ï. 
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la  Seine  au  Rhin,  ou  de  Taris  à  Strasbourg;  ce  sont  celles  : 
\°  de  la  Saône  à  la  Marne  ,  de  la  Marne  à  l'A'sne  (i)  et  de 
l'Aisne  à  l'Oise;  "2°  de  Taris  vers  les  départements  du  Nord- 
Ouest,  ou.de  la  basse  Seine  à  la  basse  Loire;  5°  de  la  Ga- 
ronne à  la  Loire,  complétant  avec  la  ligne  précédente  la  com- 
munication de  Paris  à  Bordeaux;  4°  de  Bordeaux  vers  Lyon 
par  le  canal  du  Berry  et  la  Dordogne  ou  l'isle;  5°  de  la  Ga- 
ronne vers  le  centre  de  la  vallée  du  Rhône,  en  remplaçant, 
s'il  était  nécessaire,  le  canal,  au  cœur  des  montagnes,  parmi 
chemin  de  fer  avec  plans  inclinés,  gravissant  la  pente  des 
Cévennes. 

Nous  aurions  alors  six  grandes  artères  allant  d'un  bout  à 
l'autre  du  territoire  : 

La  première  ,  de  Brest,  Saint-Malo  et  Lorient  à  Bàle  et  à 
Strasbourg  d'un  côté,  à  Lyon  et  à  Marseille  de  l'autre,  par 
Rennes,  Nantes,  Orléans,  Nevers,  Châlons ,  Besançon  et 
Mulhouse; 

La  seconde,  de  Bordeaux  ,  Toulouse  et- Rayonne  jusqu'à 
Lyon  d'un  côté,  et  Strasbourg  de  l'autre,  par  le  centre  de  la 
France  ; 

La  troisième,  de  Strasbourg  à  Bordeaux  ou  même  à  la 
Méditerranée  par  l'Ouest  de  la  France,  se  composerait  d'a- 
bord de  deux  grands  canaux,  dont  l'un,  celui  de  Paris  à  Stras- 
bourg ,  est  encore  à  construire,  et  dont  l'autre ,  celui  de  Paris 
à  Bordeaux,  est  encore  à  proposer,  puis  au-delà  de  Bordeaux, 
du  cours  de  la  Garonne  d'abord ,  et  ensuite  du  canal  latéral 
s'éiendant  par  le  canal  du  Midi  jusqu'à  Cette; 

La  quatrième ,  de  Bordeaux  vers  le  centre  de  la  vallée  du 
Rhône  et  de  là  vers  Marseille  et  vers  Lyon  et  Strasbourg; 

La  cinquième,  de  Marseille  à  Paris  par  Lyon,  Châlons  et  la 
vallée  de  l'Yonne ,  se  divisant  à  Paris  en  cinq  branches  diri- 
gées : 

-1°  Sur  le  Havre  par  la  Seine  ; 

2°  Sur  Anvers  par  l'Oise,  le  canal  Saint-Quentin  et  l'Escaut; 


linm- 


(i)   Le  canal  de  la  Marne  à  l'Aisne  ,  par  Reims  ,  proposé  aux  CL 
bres  en  i83S  ,  a  été  non  rejeté,  mais  ajourné  à  l'une  des  plus  prochai- 
nes sessions, 
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5?  Sur  la  Somme ,  Amiens  et  la  mer  ; 

4°  Sur  l'Aa  et  Dimkerque  ,  Arras,  Lille  et  la  Lys; 

o°  Sur  Charleroi,  Bruxelles,  et  encore  Anvers  par  l'Oise,  le 
canal  de  l'Oise  à  la  Sambre,  la  Sambre  et  le  canal  belge  de 
Charleroi  à  Bruxelles; 

G°  Sur  Namur,  Liège,  Maastricht  et  la  Hollande,  par 
l'Aisne,  le  canal  des  Ardennes  et  la  Meuse; 

La  sixième ,  de  Marseille  à  la  Marne  par  le  Rhône  et  la 
Saône,  se  diviserait,  une  fois  arrivée  à  la  Marne,  en  trois 
branches  qui  iraient  directement,  c'est-à-dire  sans  subir  le 
détour  de  Paris: 

-1°  En  Belgique  et  en  Hollande  par  la  Meuse; 

£°  A  nos  départements  d'entre  Seine  et  Meuse  et  en  Bel- 
pique  par  l'Escaut,  moyennant  les  canaux  jetés  entre  la  Marne 
et  l'Aisne  par  Reims  et  entre  l'Aisne  et  l'Oise; 

5°  Aux  provinces  allemandes  du  Rhin  par  la  Moselle; 

Je  ne  parle  pas  des  deux  ramifications  qui  atteindraient, 
l'une  Paris,  l'autre  Strasbourg,  et  qui  ne  seraient  autres  que 
les  deux  moitiés  du  canal  de  Strasbourg  à  Paris. 

Toutes  ces  lignes,  avec  leurs  variantes,  se  coupant  deux  à 
deux,  soit  à  Paris,  soit  sur  la  Loire,  soit  sur  la  Saône,  sur  la 
Marne  ou  ailleurs,  formeraient  d'autres  communications  en 
grand  nombre.  Ainsi,  par  exemple,  il  y  aurait  alors  une  ligne 
très  importante  pour  notre  transit ,  qui  se  dirigerait  du  Havre 
sur  Strasbourg.  Ainsi  encore  on  conçoit  qu'à  cause  des  ca- 
naux du  littoral  de  la  Méditerranée,  les  lignes  que  nous 
avons  attribuées  à  Marseille  profiteraient  à  tous  les  ports  fran- 
çais depuis  l'embouchure  du  Rhône  jusqu'à  la  Nouvelle  (Aude), 
et  que  toutes  les  lignes  que  nous  avons  énumérées  comme 
desservant  Bordeaux,  profiteraient  pareillement  à  tous  les 
ports  du  golfe  de  Gascogne.  Ainsi  enfin  la  ligne  de  Bordeaux 
à  Strasbourg,  par  le  centre  de  la  France  ,  c'est-à-dire  par  le 
Limousin  et  le  Berry,  ouvrirait  à  Bordeaux  et  au  Sud-Ouest 
une  communication  fort  directe  sur  Paris  par  le  canal  du 
Berry,  le  canal  latéral  à  la  Loire,  et  le  canal  de  Briare. 
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III. 


DEUXIEME  SERIE  DE  TRAVAUX.  TRAVAUX  A  EXECUTER  DANS  LES  DIVERS 
BASSINS,   SOIT  LATÉRALEMENT  AUX  RIVIERES,  SOIT  DANS  LEUR.  LIT. 

Mauvais  état  de  nos  rivières.  —  Dans  la  situation  présente  des  choses  , 
le  commerce  ne  se  sert  pas  de  nos  grandes  lignes.  —  Observations 
sur  la  Loire  et  sur  la  Seine  ;  ponts  suspendus  sur  la  Saône  ;  ponts  an- 
tiques sur  le  Rhône  et  la  Seine.  —  Lacunes  d'un  autre  genre;  étang 
de  Thau  ;  traversée  en  mer  de  Bouc  à  Marseille.  —  Efforts  en  laveur 
des  rivières  dans  l'ancien  régime.  —  Lois  des  rivières  et  des  ports 
de  1807  ,  qualifiées  de  lois  delà  démocratie  des  ports  et  des  rivières. 
—  Ligne  de  Brest  ou  Saint-Malo  à  Bàle  et  à  Strasbourg  prise  pour 
exemple  de  l'avantage  que  nous  aurions  à  compléter  nos  grandes  li- 
gnes par  l'amélioration  des  rivières  ,  effectuée  soit  latéralement,  soit 
dans  leur  lit. 

Cependant,  même  avec  tous  ces  beaux  canaux  à  point  de 
partage,  nos  grandes  lignes  de  navigation  resteraient  incom- 
plètes. La  troisième  ligne,  celle  de  Bordeaux  à  Strasbourg, 
en  la  supposant  achevée,  et  elle  n'est  pas  commencée  encore  (I  ) , 
serait  seule  constamment  et  régulièrement  praticable,  parce 
qu'elle  serait  artificielle  sur  presque  toute  son  étendue.  Mais 
les  autres  offriraient  encore  pendant  la  majeure  partie  de  l'an- 
née des  lacunes  qui  rebuteraient  le  commerce.  Nos  lignes  na- 
vigables ne  justifieront  les  dépenses  énormes  qu'elles  ont  exi- 
gées, elles  ne  changeront  les  conditions  d'existence  de  notre 
industrie,  que  lorsque  les  marchandises  de  quelque  prix  s'y 
mouvront  imperturbablement  à  raison  de  vingt  lieues  par 
jour,  les  voyageurs  à  raison  de  cinquante  ou  soixante  lieues 
au  moins,  et  les  matières  encombrantes,  de  dix  lieues.  Alors, 
et  seulement  alors,  elles  créeront  des  relations  nouvelles,  et 
feront  abandonner  le  roulage  ou  la  voie  de  mer.  Tant  que  les 

(1)  Eu  1 838 ,  on  a  commencé  les  travaux  de  la  canalisation  de  la 
Marne,  et  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin* 
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marchandises  emploieront  plus  d'un  mois  pour  passer  du 
Havre  à  Marseille;  tant  qu'il  ne  sera  pas  possible,  moyennant 
quelques  frais  de  puis,  de  réduire  le  trajet  à  quinze  jours, 
toutes  celles  qui  ont  de  la  valeur  iront  par  terre,  et  continue- 
ront à  défoncer  nos  routes  au  grand  détriment  du  Trésor;  les 
autres  seront  confiées  à  des  caboteurs,  presque  tous  fort  peu 
habiles,  fort  peu  pressés  d'arriver,  qui  sont  souvent  plus  de 
trois  mois  à  se  rendre  de  Marseille  au  Havre.  Trois  mois  c'est 
fort  long  sans  doute  ;  c'est  cependant  beaucoup  plus  court  que 
la  voie  de  navigation  intérieure  telle  qu'elle  est  aujourd'hui , 
et  cela  coûte  beaucoup  moins. 

C'est  que,  pour  la  navigation  du  territoire,  il  reste  beau- 
coup à  faire  encore  après  les  canaux  à  point  de  partage  jetés 
de  bassin  à  bassin.  Ces  superbes  travaux  que  l'on  pourvoit 
d'eau  à  grands  frais  pour  tout  le  cours  d'une  année,  débou- 
chent dans  des  rivières  qui  en  manquent  fréquemment  et  qui 
sont  hérissées  d'embarras.  Le  canal  du  Rhône  au  Rhin  se 
rattache  à  la  Saône  à  Saint-Symphorien ,  au-dessus  de  Chà- 
lons;  or  la  Saune,  même  jusqu'à  Lyon,  est  souvent  fort  basse, 
et  présente  aux  bateliers  de  nombreux  obstacles ,  et  la  loi  du 
perfectionnement  de  la  Saône  n'a  été  votée  qu'en  1857.  Le 
canal  de  Bourgogne  aboutit  d'un  côté  à  cette  même  Saône,  et 
de  l'autre  à  l'Yonne,  qui  est  presque  torrentielle,  c'est-à-dire 
quelquefois  à  peu  près  à  sec.  La  Loire,  qui  est  la  grande  ar- 
tère fluviale  du  pays ,  reçoit  je  ne  sais  combien  de  canaux , 
ceux  du  Nivernais,  du  Centre ,  de  Briare ,  d'Orléans,  de  Bre- 
tagne, du  Berry  ;  et  la  Loire,  pendant  la  moitié  de  l'année,  est 
éparpillée  en  petits  ruisseaux  qui  coulent  à  travers  des  bancs 
et  des  îles  de  sable.  Le  canal  du  Midi,  qu'on  a  décoré  du  nom 
pompeux  de  canal  des  Deux-Mers ,  n'est  encore  qu'un  canal 
de  Toulouse  à  la  Méditerranée,  puisque  rien  n'est  plus  irré- 
gulic-r  que  la  navigation  de  la  Garonne  à  Toulouse.  Aussi  tous 
ces  canaux  de  rivière  à  rivière  ,  creusés  à  force  d'argent ,  ne 
servent  guère  jusqu'à  présent  qu'à  attester  la  science  des  in- 
génieurs qui  les  ont  tracés,  et  encore  plus  les  ressources  du 
pays  qui  a  payé  sans  se  plaindre  les  centaines  de  millions  qu'ils 
ont  coûtés.  L'amélioration  de  nos  rivièie-.  est  absolument  né- 
cessaire comme  complément  des  grands  travaux  de  canalisa- 
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lion  déjà  accomplis.  Elle  l'est  par  L'importance  des  localités 
distribuées  sur  leurs  rives,  et  qu'il  s'agit  de  bien  relier  entre 
elles;  car  s'il  n'est  pas  précisément  exact  de  dire,  avec  certain 
prédicateur  campagnard,  que  la  bonté  divine  a  fait  couler  les 

fleuves  à  portée  des  grandes  villes,  il  est  parfaitement  vrai  que 
toutes  les  grandes  villes,  tous  les  centres  de  fabrication,  ainsi 
que  les  terres  les  plus  fertiles  sont  sur  les  bords  des  fleuves  et 
des  grandes  rivières.  On  a  peine  à  croire  que  la  basse  Seine, 
par  exemple,  qui  baigne  des  villes  comme  le  Havre,  Rouen  et 
Paris,  qui  traverse  la  plus  riche  province  de  France,  ait  été 
abandonnée  dans  l'état  de  nature  où  elle  se  trouvait  du  temps 
des  Gaulois,  c'est-à-dire  avec  tous  ses  bancs  de  sable  et  ses 
détours  sans  lin.  Bien  plus,  il  y  a  été  créé  artificiellement  des 
c'iflicultés  nouvelles,  telles  que  le  Passage  de  la  Morue  (J), 
à  Marly,  et  le  barrage  du  pont  Xotre-Dame,  qui  intercepte  la 
communication  à  la  remonte  entre  le  bas  et  le  haut  de  la  ri- 
vière, telles  encore  que  les  ponts  redoutés  des  mariniers,  de 
Vernoh  et  de  Pont-de-l'Arche  (*2).  La  Seine  débite  une  quan- 
tité d'eau  considérable  même  pendant  l'étiage.  Rien  ne  serait 
plus  aisé  que  de  la  rendre  parfaitement  praticable  en  toute 
saison  pour  des  bateaux  d'un  fort  tirant  d'eau.  Elle  devrait 
être  un  modèle  de  navigabilité.  Elle  traverse  les  plus  fertiles 
régions  d'une  glorieuse  monarchie  de  quatorze  siècles;  elle 
coule  depuis  Hugues  Capet  sous  les  fenêtres  de  nos  rois;  elle 
.baigne  la  plus  magnifique  capitale  qu'il  y  ait  au  monde,  et  elle 
lui  est  Indispensable  pour  ses  approvisionnements;  cependant 
tous  ces  privilèges  ne  lui  ont  pas  porté  bonheur,  et  elle  est 
encore  à  attendre  ce  qu'elle  aurait  assurément  si  elle  apparte- 
nait à  l'un  des  plus  jeunes  États  de  l'Union  américaine,  si 
elle  desservait  le  négoce  de  métropoles  de  quatre  à  cinq  mille 

(i)  Il  y  a  là  un  pertuis  extrêmement  difficile  à  franchir  à  la  remonte  ; 
il  provient  de  ce  qu'il  avait  fallu  barrer  la  rivière  pour  créer  une  chute 
d'eau  qui  mît  en  mouvement  la  célèbre  machine  de  Marly.  Une  alloca- 
tion, votée  en  1807,  a  fourni  le  moyen  de  faire  disparaître  cet  obstacle. 
(  Voyez  plus  loin  chap.  IV). 

(2)  L'élargissement  des  arches  marinières  de  Vernon  ,  de  Pont-de- 
l'Arche  ,  de  Meulau  et  de  Poissy  doit  avoir  lieu  dans  la  campagne 
de  1809.  Les  fonds  sont  faits, 
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âmes,  telles  que  Harrisburg  (I) ,  Indianapolis  (2)  ou  Colum- 
bus  (5). 

De  même  on  a  religieusement  respecté  tous  les  éeueils, 
tous  les  rochers  et  tous  les  hauts-fonds  dont  il  a  plu  à  la  Pro- 
vidence de  semer  le  Rhône ,  qui  est  pour  le  Midi  ce  que  la 
Seine  est  pour  le  Nord,  sans  parler  des  ponts  antiques  à 
arches  étroites  ou  des  frêles  ponts  de  bois  que  les  hommes  y 
ont  jetés  à  Saint-Esprit  et  à  Avignon,  et  contre  lesquels  les 
barques  sont  exposées  à  se  briser.  Au  reste ,  sur  toutes  nos 
rivières,  les  ponts,  ceux-là  mêmes  qui  sont  de  la  plus  fraîche 
date,  semblent  quelquefois  avoir  été  construits  dans  le  but  de 
gêner  la  navigation.  Ainsi,  quelques  uns  des  ponts  suspen- 
dus de  la  Saône  ont  leur  tablier  posé  à  un  niveau  tellement 
bas  qu'ils  empêchent  le  passage  des  bateaux  à  vapeur  pendant 
les  hautes  eaux,  tout  comme  les  bancs  de  sable  pendant  les 
eaux  basses  (4). 

Il  n'est  pas  plus  aisé  de  justifier  la  négligence  qui  a  fait 
délaisser  plusieurs  cours  d'eau  de  moindre  étendue,  qui  se  re- 
commandaient par  les  richesses  minérales  éparses  dans  les 
pays  qu'ils  arrosent.  Nous  possédons  sur  les  bords  du  Lot  un 
magnifique  bassin  carbonifère  et  ferrifère  ,  et  ce  n'est  qu'en 
1855 que* le  Lot  a  été  favorisé  d'une  allocation.  Depuis  lors, 

(1)  Capitale  de  la  Pensvlvanie. 

(2)  Capitale  de  l'État  d'Indiana. 
(ô)  Capitale  de  l'État  d'Ohio. 

(A'i  «  Entre  Lyon  et  Chàlons  .  on  a  autorisé  la  construction  de  diffé- 
rents ponts  en  £11  de  fer,  dont  l'utilité  pour  les  contrées  situées  sur  les 
deux  rives  est  incontestable;  mais  le  tablier  de  quelques  uns  de  ces 
ponts  ,  de  celui  de  Belleville,  par  exemple,  ne  se  trouve  pas  placé  à 
une  hauteur  convenable.  Il  en  résulte  qu'asiez  souvent  la  circulation  des 
bateaux  à  vapeur  est  arrêtée.  On  conçoit  que  c'est  un  grand  inconvé- 
nient pour  le  mouvement,  la  régularité  et  l'économie  des  transports. 
Si  l'on  faisait  le  compte  de  tous  les  dommages  qu'occasionnent  ces  temps 
d'arrêt,  on  en  serait  assurément  fort  étonné.  En  autorisant  la  con- 
struction de  ces  ponts  ou  en  les  élevant  à  une  hauteur  insuffisante,  on  a 
commis  une  faute  ,  et  cette  faute  doit  être  réparée.  » 

(  Pit.t.ft-XVii.t..  De  la  dépense  et  du  produit  des  canaux 
et  des  chemins  de  fer,  toin.  i,  pag.  2S0.) 
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il  est  vrai,  la  loi  des  rivières  de  4837  a  pourvu  à  l'améliora- 
tion complète ,  et  prompte  s'il  plaît  à  Dieu ,  de  cette  rivière. 
Le  sol  que  l'Allier  traverse  n'est  pas  doté  de  moins  de  riches- 
ses ,  et  l'Allier  n'est  connu  au  Trésor  que  par  les  droits  de 
navigation  dont  sont  frappés  les  bateaux  qui  ont  pu ,  à  la  fa- 
veur d'une  crue  subite,  s'aventurer  à  travers  les  rochers  dont 
son  lit  est  garni.  Si  nous  voulions  citer  les  rivières  et  les  fleu- 
ves qui  sont  en  mauvais  ordre,  dont  la  navigation  est  plus 
difficile  et  plus  incertaine  qu'elle  ne  l'était,  selon  Strabon, 
dans  les  temps  antiques,  nous  devrions  nommer  à  très  peu 
près  tous  les  cours  d'eau  qui  arrosent  la  France. 

Dans  un  petit  nombre  de  cas,  nos  lignes  navigables  pré- 
sentent des  lacunes  d'un  autre  genre,  qui  imposent  aux  ba- 
teaux des  traversées  en  mer  ou  dans  des  lacs.  Ainsi  le  canal 
du  Midi  débouche  dans  la  lagune  appelée  l'étang  de  ïhau, 
qu'il  faut  parcourir  dans  toute  sa  longueur  (13,000  mètres) 
pour  se  rendre  au  port  de  Cette,  extrémité  réelle  du  canal. 
Ce  n'est,  au  reste,  qu'un  assez  faible  inconvénient,  les  tem- 
pêtes et  les  mauvais  temps  étant  fort  rares  sur  l'étang.  On  est 
cependant  obligé  par  là  de  donner  aux  embarcations  du  canal 
une  construction  plus  solide  et  partant  plus  coûteuse  ;  il  est 
indispensable  qu'elles  soient  pontées.  Tout  bateau  qui  descend 
le  Rhône  pour  se  rendre  à  Marseille  est  astreint  à  un  voyage 
en  mer  entre.  Marseille  et  Bouc.  Un  canal  peu  étendu  (de 
douze  lieues)  mais  d'une  exécution  difficile,  rendrait  com- 
plète la  navigation  intérieure  jusqu'au  port  même  de  Mar- 
seille. 

Rendons  à  chacun  ce  qui  lui  appartient;  acceptons  les  le- 
çons qui  nous  sont  adressées,  si  elles  sont  sages,  de  quelque 
part  qu'elles  viennent,  fût-ce  de  l'ancien  régime.  L'ancien  ré- 
gime, en  effet,  nous  a  laissé,  à  l'égard  des  fleuves  et  rivières, 
de  bons  exemples  à  suivre  ou  au  moins  de  bonnes  intentions 
à  imiter.  Dès  François  Ier,  on  fit  beaucoup  de  tentatives  pour 
l'amélioration  des  lignes  naturelles  de  navigation.  Il  y  eut  un 
autre  prince  sous  le  règne  duquel  on  y  consarra  plus  d'efforts  : 
r'ost  celui  à  qui  l'histoire  a  décerné  le  nom  de  Grand-Roi.  On 
dit  qu'en  Russie  il  n'y  a  pas  un  projet  empreint  de  grandeur 
et  de  majesté  qui  n'ait  pris  naissance  dans  Ja  puissante  tète  de 
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Pierre-le-Grand;  on  pourrait  chez  nous  en  dire  à  peu  près 
autant  de  Louis  XIV.  Dans  son  règne  séculaire,  ce  prince 
sut,  sinon  achever,  du  moins  commencer  avec  vigueur  une 
saite  d'entreprises  dont  la  masse  effraie  quand  on  songe  qu'il 
n'y  a  là  qu'une  vîé  d'homme.  On  ne  conçoit  pas  d'où  il  put 
tirer  les  trésors  el  les  intelligences  supérieures  qu'exigèrent 
tontes  ses  conceptions.  En  ?érîté,  s'il  ëÙi  vécu  dans  l'antiquité, 
il  aurait  eu  1p  droit  de  se  croire  comme  Alexandre  un  demi- 
dieu;  fils  de  Jupiter.  En  même  temps  qu'il  construisait  et 
qu'il  peuplait  par  sa  volonté  ce  Versailles  qui  seul  a  eu  le  pri- 
vilège d'inspirer  de  la  modestie  à  Napoléon,  il  trouvait  des 
millions  encore  et  d'habiles  officiers  pour  construire  une  ma- 
rin'-, équiper  d'innombrables  armées,  creuser  des  ports,  éle- 
ver des  arsenaux,  soutenir  des  guerres  sans  fin,  et  fonder  des 
colonies  dans  toutes  les  parties  du  monde.  Il  en  trouvait  pour 
li ëï  sser  ses  frontières  d'une  triple  ligne  de  fortifications  à  la 
Vauban,  qui  sont  encore  les  boulevards  de  la  France.  Il  on 
trouvait  pour  les  monuments  des  arts,  pour  les  fêtes  qui  chan- 
nt  autour  de  lui  les  palais  en  autant  d'Olympes,  et  pour 
de  magnifiques  fondations  telles  que  l'Hôtel  des  Invalides.  Il 
on  trouvait  pour  établir  des  manufactures  et  pour  accorder  au 
commerce  une  protection  vraiment  royale.  Il  en  eut  aussi 
pour  la  navigation  du  territoire.  On  sait  la  part  qu'il  prit  au 
canal  du  Midi;  et  la  plupart  des  Seuls  ouvrages  qui  aient  ja- 
mais été  faits  sur  un  grand  nombre  de  nos  rivières,  ouvrages 
qnî,  faute  de  soins,  ont  d-'qv'ri,  et  qui  d'ailleurs  n'étaient  qu'à 
la  hauteur  des  procéd  s  connus  autrefois,  sont  aussi  au  nom- 
bre dès  créations  léguées  à  la  France  par  le  grand  monarque. 
L'administration  commence  à  se  montrer  pénétrée  de  la 
nécessité  du  perfectionnement  des  fleuves  et  des  rivières.  Elle 
a  témoigne  par  des  actes  récents,  et  notamment  par  une  loi 
dé  li  session  dernière,  qu'elle  arrivait  à  en  reconnaître  toute 
l'importance.  Ainsi,  l'on  a  déjà  amélioré  ou  l'on  achève  d'a- 
m  lïorer  un  certain  nombre  de-  affluents  des  fleuves,  tels  que 
lrOïse  dans  le  bassin  delà  Seine,  l'I-le  dans  celui  de  la  Gironde, 
la  Moselle,  l.i   Sèvre.  Une  loi  plus  nouvelle  encore,  celle 
de  1837,  a  alloué  des  sommes  considérables  à  la  Saune,  à  la 
Manie,  à  la  Charente,  à  la  Dordogne,  au  Lot,  au  Tarn,  à  U 
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Meuse  et  h  quelques  autres  rivières.  Mais  les  artères  de  la  na- 
vigatiou,  les  Meuves  qui  donnent  leurs  noms  aux  bassins,  ont 
été  jusqu'ici  presque  absolument  négligés.  Depuis  ISô.i  on 
leur  a  affecté  des  sommes  vraiment  insignifiantes.  La  loi 
de  1837,  à  laquelle  on  a  donné  le  nom  de  loi  des  rivières,  a  le 
défaut  de  ne  faire  mention  ni  de  la  Loire,  ni  du  Rhône,  ni  du 
Khin,  ni  de  la  Garonne,  ni  même  de  la  basse  Seine,  sauf 
pour  un  chemin  de  halage.  C'est  le  pendant  d'une  autre  loi, 
intitulée  :  Loi  des  Ports,  qui  passe  sous  silence  Bordeaux  et 
Marseille,  Xanles  et  le  Havre,  pour  faire  mention  de  Cannes, 
de  Honfleur  et  de  Saint-Gilles  (I). 

La  Loire  seule  a  été  dotée  d'une  ligne  latérale:  mais  celle-ci 
s'arrête  à  Bfiare,  tandis  qu'elle  devrait  être  prolongée  jusqu'à 
l'embouchure  de  la  Vienne  au-delà  de  Tours,  ou  peut-être 
jusqu'à  celle  de  la  Mayenne,  près  d'Angers.  L'administration, 
si  zélée  sous  d'autres  rapports,  a  donc  besoin  qu'on  lui  fasse 
à  ce  sujet  sentir  encore  l'aiguillon.  On  comprend,  d'un  certain 
point  de  vue,  que  les  fleuves  et  les  plus  forts  de  leurs  affluents 
aient  été  réservés  pour  la  fin  ;  ce  sont  les  travaux  les  plus  dif- 
ficiles, et  nos  ingénieurs,  malgré  tout  leur  savoir,  n'osaient 

(i)  On  a  avec  raison  qualifié  cer,  deux  actes  législatifs  de  lois  de  la  dé- 
mocratie des  rivières  et  des  ports.  Eu  pareille  matière  négliger  l'aristo- 
cratie pour  répandre  toutes  les  faveurs  sur  la  démocratie  ,  c'est  fort  mal 
entendre  les  intérêts  de  la  démocratie  elle-même  ;  car  les  petites  rivières 
et  les  petits  ports  n'auront  d'activité  que  lorsque  l'élan  leur  viendra  des 
grauds  fleuves  et  des  grandes  métropoles  commerciales  ;  c'est  surtout 
mal  entendre  ceux  du  pays  et  du  Trésor.  Il  y  a  au  moins  trente  dépar- 
tements à  qui  profiterait  l'amélioration  de  la  Loire  et  du  port  de  Nan- 
tes ;  il  y  en  a  quinze  ou  vingt  à  qui  il  importe  que  le  commerce  de  Mar- 
seille ait  la  jouissance  d'un  dock  ,  de  quais  plus  spacieux  et  d'un  port 
plus  profond  ;  il  y  en  a  autant  à  qui  l'on  rendrait  service  si  l'on  permettait 
au  Havre  de  s'étendre  hor^  de  l'enceinte  où  on  le  tieut  renfermé ,  et  si  on 
le  dotait  d'un  dock,  et  de  nouveaux  bassins  munis  de  portes  plus  larges. 

Au  reste  ,  l'Administration  des  Ponts-et-Chaussées  a  senti  combien  il 
importait  de  s'occuper  de  nos  grands  ports,  et  elle  se  proposait  de  pré- 
senter, dès  le  commencement  de  la  session  de  i83o,un  projet  de  loi  qui 
pourvoit  à  plusieurs  des  améliorations  réclamées  par  les  ports  de  Mar- 
seille, du  Havre  et  de  Bordeaux. 
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pas  les  aborder;  c'est  à  peine  si  aujourd'hui  même  ils  ont  des 
idées  bien  arrêtées  sur  les  meilleurs  moyens  d'améliorer  de 
grands  cours  d'eau  dans  leur  lit.  Mais  l'intérêt  du  pays  vou- 
lait qu'on  attaquât  les  fleuves  avant  les  rivières  secondaires, 
et  que  la  science  fît  un  effort  pour  se  mettre  promptement  à 
la  hauteur  des  besoins  de  l'industrie. 

Pour  nous  faire  une  idée  de  l'intérêt  que  nous  avons  à 
prendre,  à  cet  égard,  un  parti  vigoureux,  et  des  sommes  qu'il 
faudrait  dépenser  encore  pour  recueillir  le  fruit  des  énormes 
capitaux  déjà  engagés  dans  l'entreprise  de  la  navigation  du 
territoire,  examinons,  par  exemple,  la  ligne  de  Brest  et  Saint- 
Malo  à  Iiàle  et  Strasbourg,  et  mettons  les  portions  qui  récla- 
ment de  nouveaux  travaux  en  regard  de  celles  qui  sont  com- 
plètement terminées  ou  qui  vont  l'être  : 


Parties 

achevées 

en  lieues 

de 

4,000  mètres. 

Parties 

à 

améliorer 

en  lieues 

de 
4,(  00  met. 

Canal  de  Nantes  à  Brest  avec  les  canaux  du 
Blavet  et  d'Ille-et-Rance 

De  Nantes  à  l'embouchure  de  la  Vienne  par 
la  Loire  V 

De  l'embouchure  de  la  Vienne  à  Briare  par 
la  Loire  2^ 

129  3/4 
35 

49*  1/2 
29  1/4 

> 

87  1/4 

» 

» 

60 

» 

16 

De  Briare  à  Digoin,  canal  latéral 

I>e  Digoin  à  Chàlons,  canal  du  Centre.   .    . 

DeChalons  ;i  St-Syniphurien  par  la  Saône.  . 

De  St-Svmphorien  à  Strasbourg,   canal  du 
Rhône  au  Rhin,  avec  embranchement  sur 
Baie 

Total 

330  3/1 

76 

Ainsi,  sur  un  trajet  de  quatre  cent  six  lieues,  nous  en 
avons  exécuté  près  de  trois  cents,  moyennant  une  dépense  de 
•130  millions  en  travaux,  sans  compter  les  intérêts,  les  primes 
et  les  indemnités  que  nous  avons  à  servir.  La  nature  nous 
donne  trente-cinq  lieues  qui  n'exigeront  que  peu  de  perfec- 


(  i  )  Cette  partie  de  la  Loire  exige  encore  des  améliorati jns ,  mais  une 
somme  médiocre  y  suffirait. 

(2)  Cette  partie  de  la  Loire  devrait  être  remplacée  par  un  canal  latéral. 
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tionnements.  Il  n'y  a  plus  à  travailler  que  sur  soixante-seize 
lieues,  qu'on  améliorerait  pour  40  millions.  Lors  même  qu'il 
en  faudrait  60,  il  ne  serait  pas  permis  d'hésiter  un  instant. 

Je  choisis  à  dessein  cet  exemple,  parce  que,  de  tous  nos 
fleuves,  la  Loire  est  celui  dont  le  perfectionnement,  soit  dans 
son  lit,  soit  plutôt  à  l'aide  d'un  canal  latéral,  sur  la  majeure 
partie  de  son  cours,  porterait  les  plus  beaux  fruits.  Le  bassin 
de  la  Loire ,  avons-nous  dit ,  cont  eut  le  cinquième  de  la  po- 
pulation de  la  France.  M.  Huerne  de  Pommeuse,  dans  son 
Traité  des  canaux  navigables,  a  nettement  fait  ressortir  l'im- 
portance de  la  Loire  ,  et  l'avantage  qu'il  y  aurait  à  établir  le 
long  de  sa  vallée  une  ligne  de  navigation  régulière  et  perma- 
nente. 

«  La  Loire ,  a-t-il  dit ,  dont  le  cours  est  d'environ  deux 
»  cent  soixante-dix  lieues  depuis  sa  source,  traverse  onze  dé- 
»  partements,  et  reçoit  plus  de  quarante  rivières,  parmi  les- 
»  quelles  on  peut  en  remarquer  neuf  grandes  navigables,  qui 
»  accroissent  successivement  ses  eaux  et  la  beauté  de  son 
»  cours,  après  avoir  elles-mêmes  traversé  vingt-six  départe- 
»  ments.  Ainsi  sa  propre  navigation  et  celle  des  principales 
»  rivières  affluentes  parcourent  et  peuvent  enrichir  trente- 
»  sept  départements. 

»  Les  onze  départements  traversés  par  la  Loire  sont  :  la 
a  Haute-Loire ,  la  Loire ,  Saône-et-Loire ,  l'Allier,  la  Nièvre , 
»  le  Cher,  le  Loiret,  Loir-et-Cher,  Indre-et-Loire,  Maine-et- 
»  Loire  et  la  Loire-Inférieure. 

»  Les  neuf  grandes  rivières  qu'elle  reçoit  sont  : 

»  L'Allier,  qui  traverse 4  départ. 

»  Le  Cher 4 

»  L'Indre .2 

»  La  Vienne,  qui  en  traverse  ......     4 

»  et  reçoit  la  Creuse  qui  en  traverse.  ...     3 

»  La  Sèvre,  qui  traverse 2 

»  Le  Loir 5 

»  La  Sarthc .2 

»  La  Mayenne 2 

Total 50  départ. 

5. 
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»  Nombre  total  des  départements  traversés  par  la 
»  Loire  ou  par  ses  principaux  affluents 57  » 

Un  calcul  analogue  au  précédent  pourrait  être  appliqué  à 
la  ligne  de  Marseille  à  la  mer  du  Nord  ou  à  toute  autre  grande 
ligne ,  et  l'on  arriverait  dans  tous  les  cas  à  la  même  conclu- 
sion :  c'est  qu'il  n'y  a  pas  pour  le  pays  un  placement  plus 
raisonnable,  qui  promette  d'être  plus  productif,  et  qui  pour- 
rait l'être  plus  promptement  que  l'achèvement  des  artères  de 
navigation  d'un  bout  à  l'autre,  au  moyen  de  l'amélioration 
des  fleuves  et  rivières ,  soit  dans  leur  lit,  soit  par  des  travaux 
exécutés  sur  leurs  bords.  Par-dessus  tout,  la  Loire,  le  Rhône, 
la  Garonne  et  la  Seine,  c'est-à-dire  nos  fleuves,  réclament  im- 
périeusement l'attention  du  gouvernement  et  les  subsides  des 
Chambres.  Je  ne  prétends  pas  indiquer  ici  les  cas  où  il  faudra 
recourir  à  des  canaux  latéraux ,  et  ceux  où  l'on  devra  se  bor- 
ner à  des  travaux  en  lit  de  rivière.  Je  me  borne  à  signaler 
comme  indispensable  la  création ,  par  un  moyen  quelconque, 
d'une  navigation  permanente  sur  tous  les  points  où  les  gran- 
des lignes  se  confondent  avec  des  fleuves  et  des  rivières  à  ré- 
gime incertain.  11  n'y  a  qu'une  voix  à  cet  égard  parmi  tous 
ceux  qui  veulent  que  la  France  devienne  riche ,  et  qui  con- 
naissent les  ressorts  de  la  prospérité  publique  (I). 


IV. 


TROISIEME  SERIE  DE  TRAVAUX.  COMMUNICATIONS  NECESSAIRES  AUX 
MINES  DE  CHARllON,  A  T.'lNDCSTRIE  DU  FER  ET  AUX  GRANDS 
CENTRES     DE     FABRICATION    ET     DE    CONSOMMATION. 

Cinq  lignes  à  établir  pour  cet  objet  :  i°  amélioration  de  l'Allier;  2°  per- 
fectionnements en  Loire  an-dessus  de  Roanne;  du  canal  du  Rhône  à 
la  Luire,  par  Pùve-de-Gié  et  Saint-Etienne  ;  3°  chemin  de  fer  de  l'A- 
riège;  4°  canal  pour  distribuer  dans  l'Ouest  les  charbons  de  Comen- 

(f  Cette  pensée  a  récemment  été  développée dansun  ouvrage  remar- 
quable de  M.  Pil!et-Will. 
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try.  déjà  proposé  plus  haut  pour  un  autre  objet;  50  canal  de  Grava 
St-Dizier  ,  déjà  proposé  pareillemeut.  —  Etat  acluel  de  l'industrie  du 
fer  au  charbon  de  bois  ;  observations  particulières  sur  l'importance 
des  forges  voisines  de  la  Saône  et  de  la  Marne.  —  Autres  motifs  en 
faveur  du  canal  de  Grav  à  St-Dizier. 


Parallèlement  à  ces  deux  séries  d'entreprises  de  navigation, 
\°  l'achèvement  du  système  des  grands  canaux  à  point  de  par- 
tage, et  2°  l'amélioration  des  fleuves  et  rivières,  soit  dans  leur 
lit,  soit  par  des  canaux  latéraux,  il  convient,  avons-nous  dit, 
d'en  poursuivre  une  troisième,  celle  des  communications  né- 
cessaires ,  les  unes  pour  conduire  vers  les  grandes  lignes ,  et 
par  conséquent  vers  les  foyers  les  plus  importants  de  consom- 
mation, les  houilles  de  nos  gîtes  carbonifères  ;  les  autres  pour 
desservir  nos  grands  centres  métallurgiques.  Mais  ici  il  ne 
s'agit  plus  que  de  dépenses  limitées.  Grâce  à  nos  fleuves  et 
rivières,  à  nos  canaux  de  l'ancien  régime ,  de  l'Empire  et  de 
la  Restauration,  et  aux  lois  de  fraîche  date  qui  ont  pourvu, 
soit  au  perfectionnement  du  Tarn  et  du  Lot,  et  assuré  ainsi 
le  débouché  des  mines  de  Carmeaux  et  de  l'Aveyron ,  soit  à 
la  construction  du  chemin  de  fer  d'Alaix  à  lieaucaire,  presque 
tous  nos  bassins  houillers  sont  ou  vont  être  rattachés  aux 
grandes  lignes  et  rapprochés  des  consommateurs.  De  même, 
1"  service  général  de  nos  principaux  districts  de  forges  serait 
à  peu  près  organisé  ,  comme  je  l'expliquerai  tout  à  l'heure , 
par  le  fait  seul  des  lignes  actuellement  achevées  ou  en  cours 
de  construction.  Sous  ce  double  rapport  des  houilles  et  des 
fers,  il  n'y  a  plus  d'urgence  que  pour  cinq  travaux,  dont  trois 
tout  au  plus,  ceux  qui  figurent  les  premiers  dans  la  liste 
suivante,  sont  en  dehors  des  lignes  que  nous  avons  déjà  in- 
diquées, et  peuvent  être  considérés  comme  ayant  pour  desti- 
nation spéciale,  je  ne  dis  pas  exclusive ,  l'extension  et  le  per- 
fectionnement de  ces  deux  industries  primordiales,  et,  par 
elles ,  de  toutes  les  autres. 

Ces  cinq  travaux  seraient  : 

•1°  L'amélioration  de  l'Allier  en  vue  de  faciliter  l'écoule- 
ment des  produits  du  bassin  houiller  de  Brassac; 

'2°  Quelques  perfectionnements  en  Loire  au-dessus  de 


56  VOIES   DE   COMMUNICATION. 

Roanne ,  qui  permettraient  en  toute  saison  de  transporter  au 
loin ,  par  eau ,  les  houilles  de  Saint-Etienne  (I)  ; 

5°  Un  chemin  de  fer  qui ,  partant  du  point  où  l'Ariége 
cesserait  d'être  navigable ,  en  remonterait  la  vallée  jusqu'à 
Tarascon; 

A0  Un  canal  destiné  à  distribuer  les  charbons  de  Comentry 
dans  les  départements  de  l'Ouest  situés  entre  Loire  et  Ga- 
ronne, qui  sont  à  peu  près  complètement  dépourvus  de  com- 
bustible minéral.  Cet  ouvrage  se  confondrait  avec  celui  qui  a 
déjà  été  signalé  plus  haut,  comme  nécessaire  pour  compléter 
la  liaison  de  Bordeaux  et  du  Sud-Ouest  avec  Strasbourg,  avec 
Lyon  et  avec  l'Est,  et  qui  en  même  temps  unirait  Bordeaux 
à  Paris  par  le  centre  de  la  France.  Il  partirait  de  l'extrémité 

(i)  Quelques  ingénieurs  distingués  pensent  même  qu'il  serait  conve- 
nable dès  à  présent  de  prolonger  le  canal  latéral  en  amont  de  Roanne 
jusqu'à  Andrezieux  ,  où  aboutiraitun  canal  venant  de  Givors  par  Saint- 
Etienne.  La  jonction  de  la  Haute-Loire  au  Rhône  par  canal  serait  alors 
complète, et  il  y  aurait  une  belle  ligne  de  navigation  non  interrompue 
depuis  Givors,  sur  le  Rhône,  jusqu'à  la  Seine  ,  par  la  vallée  de  la  Loire 
et  les  canaux  de  Briare  et  de  Loing. 

Les  difficultés  que  présenterait  cette  entreprise  seraient  considérables. 
Entre  la  Loire  et  le  Rhône  il  y  aurait  de  très  grandes  pentes  à  franchir, 
un  long  souterrain  à  percer,  et  on  aurait  de  la  peine  à  se  procurer  l'eau 
d'alimentation  nécessaire.  Dans  la  vallée  de  la  Loire ,  entre  Balbign y  et 
Commelle  ,  le  terrain  est  si  accidenté  et  si  escarpé  qu'un  canal  latéral 
y  serait  impraticable;  il  faudrait  donc  sur  36  kilom.  recourir  à  un  sys- 
tème de  barrages,  de  dérivation  et  d'écluses.  D'après  les  études  qui  ont 
déjà  été  commencées,  on  est  autorisé  à  peuser  que  pour  un  développe- 
ment de  14S  kilom.  de  navigation  ,  dont  1  1  2  kilom.  en  canaux  ou  par- 
ties navigables  de  rigoles,  et  36  kilom.  en  lit  de  fleuve,  la  dépense  serait 
au  moins  de  45  à  5o  millions.  Eu  présence  d'un  chiffre  pareil,  il  con- 
vient île  se  demander  si,  provisoirement,  les  chemins  de  fer  de  Saint- 
Etienne  à  Lyon  et  de  Saint-Etienne  à  Andrezieux  ,  qui  s'améliorent  gra- 
duellement,  ne  suffisent  pas  à  opérer  la  jonction  entre  le  Rhône  et  la 
Loire,  et  si  quelques  perfectionnements  dans  le  lit  de  la  Loire  eu  amont 
de  Roanne  ,  joint  au  chemin  de  fer  d' Andrezieux  à  Roanne,  qu'on  va 
remettre  en  état,  ne  permettraient  pas  l'ajournement  d'une  ligne  par- 
faite de  navigation  entre  ces  deux  villes. 

La  partie  la  plus  coûteuse  de  ce  travail  serait  celle  qui  lierait  le  Rhône 
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du  canal  du  Henry  à  Montluçon,  et  aboutirait  parla  Vienne 
au  canal  de  Paris  à  Bordeaux,  par  l'Ouest. 

5°  Un  canal ,  dirigé  de  Gray  sur  la  Saône ,  à  Yitry  sur  la 
Marne.  Ce  canal  a  déjà  été  mentionné  comme  un  chaînon  qui 
restait  à  établir  dans  une  ligne  de  premier  ordre  ,  entre  la 
Méditerranée  et  la  mer  du  Nord ,  entre  le  Rhône  d'un  côté , 
le  bas  Escaut,  la  Meuse  et  le  Rhin  inférieur  de  l'autre;  entre 
Marseille  et  Anvers,  Rotterdam,  Coblentz  et  Cologne.  Il  exer- 
cerait, comme  on  va  le  voir,  la  plus  salutaire  influence  sur 
l'avenir  des  forges  au  charbon  de  bois. 

Parmi  toules  les  fabrications ,  nulle  plus  que  celle  du  fer 
ne  donne  lieu  à  une  forte  masse  de  transports ,  nulle  ne  doit 
attendre  de  plus  grands  services  d'un  bon  système  de  com- 
munications. La  fabrication  du  fer  à  la  houille  étant  néces- 
sairement placée  presque  toujours  sur  les  mines  de  charbon, 
sera  desservie,  dans  ses  intérêts  généraux,  par  les  lignes  con- 
struites dans  l'intérêt  de  ces  mines.  Mais  la  fabrication  du  fer 

à  la  Loire.  La  Compagnie  du  canal  de  Givors,  pour  mienx  lutter  contre 
le  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon  ,  prolonge  son  canal  dans  la 
direction  de  Saint-Etienne,  depuis  Rive-dc-Gié ,  qui  était  autrefois  son 
point  de  départ ,  jusqu'à  la  Grand'Croix  ,  sur  un  espace  de  5,ooo  m.,  et 
elle  y  consacre  une  somme  de  3  millions.  Ses  efforts  ont  donné  de  la 
consistance  au  projet  du  canal  de  jonction  du  Rhùne  à  la  Loire.  M.  Ber- 
geron  a  récemment  émis  l'idée  hardie  d'établir  cette  jonction  par  un 
souterrain  qui,  delà  partie  supérieure  de  Saint-Chamoud  ,  eutre  Rive- 
de-Gié  et  Saint-Etienne,  irait  atteindre,  près  de  l'embouchure  du  Furens, 
la  Loire,  qui  là  est  au  même  niveau  que  Saint-Chamond.  La  longueur  de 
ce  souterrain  serait  de  20,000  m.  Ce  système  lèverait  beaucoup  d'objec- 
tions ,  mais  il  en  soulève  d'autres.  Si  cependant  l'expérience  acquise  au 
moyen  des  travaux  des  mines  sur  la  nature  des  terrains  que  rencontre- 
rait ce  percement  ,  indiquait  qu'il  doit  être  d'une  dépense  limitée, ana- 
logue ,  par  exemple  ,  à  ce  qu'a  coûté  le  souterrain  du  caual  de  Saint- 
Quentin  ,  cette  entreprise,  qui  intéresse  le  commerce  d'une  excellente 
qualité  de  houilles  ,  mériterait ,  sans  plus  de  délai ,  les  encouragements 
et  le  concours  du  Gouvernement.  Il  est  certain  que  ,  depuis  l'achève- 
ment des  cauaux  latéraux  à  la  Loire,  à  partir  de  Roanne,  il  y  a  lieu  de 
croire  à  un  transport  très  considérable  de  charbon  dans  la  vallée  de  ce 
fleuve,  et  que  tout  ce  qui  doit  faciliter  ce  transport  est  digue  d'être  pris 
en  considération. 
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avec  le  charbon  de  bois  comme  principal  ou  comme  unique 
combustible,  exige  de  son  côté  quelques  travaux. 

Tout  le  inonde  aujourd'hui  sent  que  le  fer  forme  ,  avec  le 
charbon,  le  pain  quotidien  de  l'industrie.  On  attribue  avec 
raisojj  une  très  grande  partie  des  progrès  des  manufactures 
anglaises  au  bas  prix  du  fer,  non  moins  qu'à  celui  du  char- 
bon, dans  la  Grande-Bretagne.  Il  est  admis  que  la  civilisation 
matérielle  d'an  peuple  peut  jusqu'à  un  certain  point  se  me- 
surer par  la  quantité  de  fer  qu'il  consomme.  La  fabrication 
du  fer  au  charbon  de  bois  n'est  et  ne  sera  jamais  à  négliger 
en  France  ;  car,  malgré  les  sinistres  prédictions  de  quelques 
anglomanes,  il  s'en  faut  qu'elle  soit  destinée  à  périr.  Un  bel 
avenir  lui  est  réservé  ,  au  contraire,  si  elle  continue,  pour  se 
perfectionner,  les  efforts  auxquels  elle  s'est  enfin  décidée  après 
de  langues  années  d'une  apathie  funeste  (I). 

L'industrie  du  fer  au  charbon  du  bois,  comme  principal  ou 


(i)   En  i835,  il  y  avait  en  France  5i5  hauts-fourneaux  qui  se  répar- 
tissaieni  ainsi  entre  les  deux  méthodes  au  charbon  de  bois  et  à  la  houille: 


Hauts-fourneaux  au  charbon  de  bois  seul 

Hauts-fourneaux  au  coke  seul ,   ou  au 
c  ke  mêlé  de  charbon  de  bois.    .     .    . 

Totaux 

Actifs. 

[naclifs. 

Total. 

410 
28 

71 

6 

481 

34 

438             77 

515 

La  production  de  fonte  s'élevait  : 

Pour  les  hauts-fourneaux  au  charbon   de  bois  à     2^6,4^5  tonn. 
Pour  les  hauts-fourneaux  au  coke  pur  ou  mélangé.       48,5:  5 


Total. 


194,800 


c'est-à-dire  crue  les  cinq  sixièmes  delà  foute  produite  en  France  prove- 
naient, eni835,  des  hauts-fourneaux  au  charbon  de  bois.  Ils  occupaient 
5,918  ouvriers  ,  les  autres  n'en  occupaient  que  602.  Il  importe  de  re- 
marquer que  sur  les  28  hauts-fourneaux  au  coke  ,  20  seulement  se  pas- 
saient d'un  mélange  de  charbon  de  bois. 
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comme  unique  combustible,  est,  en  France,  presque  tout  ag- 
glomérée (Unis  un  petit  nombre  de  groupes,  parmi  lesquels 
six  méritent  d'être  signalés  entre  tous  :  l'un ,  au  nord-est , 
celui  des  Ardennes,  forme  une  lisière  tout  le  long  de  la  fron- 
tière belge,  prussienne  et  bavaroise;  le  deuxième,  à  l'est,  vois 
la  partie  supérieure  du  cours  de  la  Saône  et  sur  les  bord,  du 
Doubs,  couvre  une  partie  des  départements  de  la  Haute-Saône 
et  du  Doubs  et  le  sud-est  de  la  Côte-d'Or;  le  troisième,  fort 
puissant,  occupe  le  nord  de  la  Haute-Marne,  le  sud-est  de  la 
Meuse  et  le  nord-ouest  de  la  Côte-d'Or;  le  quatrième  s'étend 
dans  la  Xièvre  et  le  Cher;  le  cinquième,  dans  la  Dordogne; 
le  sixième,  où  l'on  pratique  la  méthode  catalane,  dansl'Ariége 
et  les  portions  attenantes  des  départements  voisins. 

Le  service  général  (je  fais  ici  abstraction  des  communica- 
tions de  deuxième  ou  de  troisième  classe,  qui  intéresseraient 
quelques  localités  particulières  ou  quelques  forges  isolément) 
du  groupe  du  nord  est  assuré  par  un  bon  nombre  de  fleuves 
et  de  canaux.  Le  groupe  de  la  Haute-Saône,  du  Doubs  et  du 
sud-est  de  la  Côte-d'Or  a  à  sa  disposition  les  canaux  du  Rhône 
au  Rhin  et  de  Bourgogne,  et  la  Saône,  dont  l'amélioration 
jusqu'à  Gray  a  été  votée  l'an  dernier.  Cependant  la  majeure 
partie  des  forges  de  la  Haute-Saône  étant  située  au-dessus  de 
Gray,  tireraient  grand  profit,  pour  leur  approvisionnement  et 
plus  encore  pour  leurs  débouchés,  d'une  nouvelle  communi- 
cation dirigée  de  Gray  vers  le  nord.  La  Loire,  le  canal  latéral 
du  Nivernais,  celui  du  Berry  et  le  canal  du  Centre  offrent  ou 
vont  offrir  au  quatrième  groupe  de  belles  voies  de  communi- 
cation avec  toutes  les  parties  de  la  France.  L'Isle  et  la  Dor- 
dogne canalisées  et  la  future  liaison  du  bassin  de  la  Garonne 
avec  la  Loire  moyenne ,  donnent  ou  donneront  au  groupe  de 
la  Dordogne  toutes  les  facilités  générales  qu'il  a  le  droit  de 
réclamer. 

Le  troisième  et  le  sixième  groupe  ont  besoin  seuls  de  quel- 
ques nouvelles  lignes  qui,  sous  d'autres  rapports,  exerce- 
raient une  heureuse  influence  sur  le  progrès  de  l'industrie 
nationale  et  sur  l'extension  de  notre  commerce. 

Parlons  d'abord  du  troisième ,  c'est-à-dire  de  celui  qui  se 
compose  du  nord  de  la  Haute-Marne,  du  sud-est  de  la  Meuse 
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et  du  nord-ouest  de  la  Côte-d'Or,  et  au  sujet  duquel  j'ai  re- 
produit l'idée  déjà  motivée  plus  haut,  du  canal  de  Gray  sur  la 
Saune  à  Vifcry  sur  la  Marne  ,  qui  le  traverserait  dans  sa  plus 
grande  longueur  sur  le  sol  de  la  Haute-Marne. 

Ce  groupe  est  de  beaucoup  plus  important  que  les  autres. 
La  Haute-Marne  est  celui  des  quatre-vingt-six  départements 
qui  possède  le  plus  grand  nombre  de  hauts-fourneaux.  En 
1855,  le  nord  seul  de  ce  département  en  avait  soixante-deux 
en  activité;  le  sud  delà  Meuse  en  comptait  vingt-six,  le  nord- 
ouest  delà  Côte-d'Or  vingt.  Ainsi,  sur  quatre,  cent  quatre- 
vingts  hauts -fourneaux  qui  travaillaient  au  bois  dans  la 
France  entière,  ce  groupe  en  comptait  cent  huit,  resserrés 
dans  un  étroit  espace  dont  l'étendue  n'est  qu'une  fois  et 
demie  celle  d'un  département  ;  il  offrait  en  outre  cent  quinze 
feux  d'affinerie  et  quatre-vingt-trois  fours  à  puddler,  c'est- 
à-dire  où  l'on  affinait  à  la  houille  par  la  méthode  anglaise. 
On  y  fabriquait  73,300  tonneaux  (de  1,000  kilog.)  de  fonte  , 
c'est-à-dire  le  quart  de  la  production  de  toute  la  France.  Cette 
fabrication  exigeait  la  mise  en  œuvre  de  400,000  tonneaux  de 
matières  premières,  savoir  : 

•      Minerai .     \  08,000 

Charbon 128,000 

Castine  ou  fondant.  .     .     .       73,000 


Total 401,000  tonneaux. 

Voilà  des  chiffres  imposants  et  qui  le  seraient  davantage  si 
Ion  ajoutait  aux  forges  et  aux  fonderies  de  la  Haute-Marne, 
de  la  Meuse  et  du  nord-ouest  de  la  Côte-d'Or,  celles  de  la 
Haute-Saône  qui,  ainsi  que  je  l'ai  déjà  indiqué,  seraient  fort 
intéressées  à  rétablissement  d'un  canal  de  Gray  à  Vitry,  car 
elles  sont  presque  toutes  situées  dans  la  partie  supérieure  de 
la  vallée  de  la  Saône,  et  celles  peu  importantes  de  la  portion 
des  Vosges  contiguë  à  la  Meuse.  Le  nombre  des  hauts-four- 
neaux serait  ainsi  porté  à  cent  cinquante-un  ,  celui  des  feux 
d'affinerie  à  cent  soixante-douze,  celui  des  fours  à  puddler  à 
quatre-vingt-sept,  le  poids  de  la  fonte  fabriquée  à  1 03,000  ton- 
),em\,  et  les  poids  respectifs  des  minerais,  du  charbon  de 
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bois  et  de  laeastine  consommés,  à  296,000, 17 1,000  et  100,000; 
ce  qui  donne  pour  la  masse  totale  des  matières  premières  une 
quantité  de  567,00i>  tonneaux. 

Pour  l'affinage,  ce  troisième  groupe  de  forges  emploie  de 
plus  en  plus  la  méthode  dite  champenoise ,  pour  laquelle  la 
houille  est  nécessaire,  et  il  faut  faire  venir  ce  combustible  des 
houillères  de  SaOne-et-Loire  (Blanzy  et  Epinac)  et  de  celles 
de  la  Loire  (Saint-Etienne  et  Rive-de-Gié).  On  en  a  ainsi  em- 
ployé, en  1853,  30,000  tonneaux,  qui  ont  coûté  |?058,000  fr., 
ce  qui  porte  le  prix  moyen  du  tonneau  à  oî  fr.,  chiflïe  exor- 
bitant qu'il  faut  attribuer  à  ce  qu'à  partir  de  Gray  la  houille 
est  conduite  aux  forges  de  la  Haute-Marne  par  le  roulage. 

Il  me  paraît  résulter  de  cet  exposé  que  la  masse  des  trans- 
ports auxquels  donne  lieu  L'industrie  du  fer  dans  ce  district 
de  forges  situé  entre  la  Saône  et  la  Marne ,  suffirait  seule  à 
justifier  la  création  d'un  moyen  de  communication  plus  éco- 
nomique qu'une  route  ordinaire  et  qui  le  traverserait  d'une 
extrémité  à  l'autre  dans  la  direction  la  plus  rapprochée  de 
l'ensemble  des  usines,  c'est-à-dire  de  Gray  à  Yitry.  Le  salut 
de  l'industrie  du  fer,  si  intéressante  partout ,  et  si  importante 
dans  cette  partie  de  la  France,  en  fait  absolument  une  loi. 
Car  comment  veut -on  que  nos  forges  arrivent  jamais  à  sou- 
tenir la  concurrence  anglaise  ,  si  elles  continuent  à  payer 
50  et  60  fr.  le  combustible  minéral  qui  en  coûte  \0  ou  12  aux 
maîtres  de  forges  de  la  Grande-Bretagne? 

Que  sera-ce  donc  si,  indépendamment  de  ces  considérations 
spéciales  à  l'industrie  des  fers ,  l'on  fait  entrer  en  ligne  de 
compte  l'immense  quantité  de  marchandises  qui  vont  à  Gray 
s'embarquer  sur  la  Saône  pour  descendre  vers  le  Midi ,  ou 
qui  du  Midi  remontent  jusqu'à  Gray  pour  se  distribuer  en- 
suite dans  le  Nord,  le  Nord-Est  et  le  Nord-Ouest  ?  Que  sera-ce 
si  l'on  a  égard  à  l'accroissement  de  circulation  qui  aura  lieu 
dans  cette  double  direction  dès  que  le  canal  de  Paris  à  Stras- 
bourg sera  ouvert,  et  si  l'on  considère  qu'un  canal  entre  Gray 
<t  Vitry,  eu  y  joignant  les  ouvrages  beaucoup  moindres  qui 
rattacheraient  la  Marne  à  l'Aisne  par  Reims,  et  l'Aisne  à 
l'Oise  par  le  vallon  de  la  Leiie,  metirait  dès  lors  en  relation, 
par  la  voie  la  plus  courte  et  la  pjos  directe,  les  vallées  de  la 
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Saône  et  du  Rhône  avec  les  vallées  de  la  Moselle  et  du  Rhin 
inférieur,  de  la  Somme,  de  l'Escaut  et  de  la  Meuse;  Lyon,  la 
première  de  nos  villes  manufacturières,  et  Marseille,  le  plus 
vaste  entrepôt  du  commerce  du  Levant,  avec  Cologne,  avec 
Rotterdam,  avec  Anvers;  le  midi  de  la  France  avec  la  Belgi- 
que, la  Hollande  et  les  Provinces  rhénanes  (I)  ?  Que  sera-ce 
si  Ton  réfléchit  qu'il  s'agit  de  réduire  presque  à  néant  par  des 
moyens  tout  pacifiques  et  pourtant  d'une  admirable  puissance, 
par  le  droit  du  commerce  qui  vaut  maintenant  le  droit  canon, 
les  stipulations  les  plus  douloureuses  des  traités  de  1815,  celles 
à  l'aide  desquelles  les  ennemis  de  la  France  s'étaient  flattés 

(i)  Voici  comment  s'est  exprimé  M.  le  ministre  du  Commerce  sur  la 
grande  ligue  du  Midi  au  Nord,  dont  le  canal  de  Gray  à  Vitry  serait  la 
clef  ,  dans  l'exposé  des  motifs  du  projet  de  loi  sur  la  navigation  inté- 
rieure ,  présenté  le  l5  février  iS5S. 

«  Par  les  vallées  du  Rhône  et  de  la  Saône  ,  où  il  existe  aujourd'hui 
»  une  navigation,  on  remontera  depuis  la  Méditerranée  jusqu'à  Gray  ; 
»  de  Gray  on  passera  dans  la  vallée  de  la  Marne  au  moyen  d'un  canal  à 
»  point  de  partage ,  dont  le  projet  est  maintenant  à  l'étude  ;  de  la  Marue 
»  on  rejoindra  l'Aisne  à  Berry-au-Bac  par  le  canal  qui  traversera  Reims; 
»  de  Berry-au-Bac  ou  gagnera  le  canal  de  Saint-Quentin,  en  suivant  le 
s  canal  de  la  Lette  ;  enfin  par  le  canal  de  Saint-Quentin  on  arrivera  dans 
»  la  vallée  de  l'Escaut. 

=>  Cette  grande  ligne  ,  traversant  le  royaume  presque  sans  sinuosités  , 
»  sur  plus  de  5oo  lieues  de  longueur,  existe  déjà  ,  créée  par  la  nature 
»  ou  par  l'art ,  sur  euviron  25o  lieue».  Elle  passe  près  de  nos  plus  riches 
»  houillères  (Valeuciennes  et  Saint-Éticnne)  ;  au  travers  de  nos  princi- 
»  paux  vignobles  (  la  Bourgogne  et  la  Champagne}  ;  au  milieu  de  nosdé- 
»  parlements  les  plus  riches  en  minerais  et  en  usines  à  fer  (la  Hante- 
»  Marne  ,  la  Haute-Saône  et  la  Côte-d'Or)  ;  dans  quelques  unes  de  nos 
"principales  villes  manufacturières  (Lyon,  Reims,  Saint-Quentin, 
»  Lille},  et  dans  le  voisinage  de  plusieurs  autres  (Abbeville,  Amiens  , 
»  Roubaix,  Sedan}  ;  elle  rencontrera  et  croisera  dans  son  chemin  nos 
»  plus  importants  canaux;  à  Beaucaire,  le  caual  du  Midi;  à  Châlons-snr- 
»>  Saune,  le  canal  du  Centre  ;  ailleurs  le  canal  de  Bourgogne  ,  le  canal  du 
»  B.hônc  au  Rhin,  le  canal  projeté  du  Havre  à  Strasbourg,  le  canal  des 
»  Ardeimes,  le  canal  de  la  Sambre,  le  canal  de  la  Somme.  Cette  impor- 
»  tante  voie  navigable  sera  donc  l'une  des  plus  utiles  ,  et  parait  destinée 
»  a  devenir  lune  de  s  plus  fréquentées  et  des  plus  florissantes  du  royaume.» 
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d'élever  entre  nous  et  les  populations  de  la  Belgique  et  des 
Provinces  rhénanes  une  barrière  insurmontable  (I)? 

Passons  maintenant  au  sixième  groupe  des  forges  françaises. 

La  fabrication  du  fer  forgé  par  la  méthode  catalane  est  en 
grande  partie  concentrée  dans  le  département  de  l'Ariége, 
sur  les  bords  de  la  rivière  de  ce  nom  ou  des  ruisseaux  qui  s'y 
déchargent.  Sur  102  forges  catalanes  qui  existaient  en  France 
en  1835,  30  étaient  dans  l'Ariége  (2)  et  17  dans  le  départe- 
ment contigu  de  l'Aude.  Un  chemin  de  fer  qui  descendrait 
de  Tarascon  jusqu'au  point  où  l'Ariége  est  ou  peut  à  peu  de 
frais  devenir  navigable,  ne  servirait  pas  seulement  à  conduire 
aux  forges  leurs  approvisionnements  en  minerai  et  en  charbon 
ou  à  transporter  leurs  produits  aux  marchés;  il  recevrait  aussi 
une  grande  quantité  de  plâtre  nécessaire  au  bas  pays  et  qu'on 
trouve  en  abondance  sur  les  bords  du  haut  Ariége,  des  pierres 
de  taille  dont  Toulouse  est  complètement  dépourvu  ,  ainsi 
que  des  marbres,  et  en  retour  il  rapporterait  au  cœur  des 
Pyrénéeg  les  blés  et  autres  provisions  que  les  montagnards 
ont  besoin  de  tirer  de  la  plaine.  Il  contribuerait  aussi  à  faci- 
liter le  commerce  de  la  France  avec  l'Espagne  ;  caria  route 
actuelle  de  Toulouse  à  Barcelonne  suit  déjà  la  vallée  de 
l'Ariége  ,  non  seulement  jusqu'à  Tarascon,  mais  jusqu'à  Ax, 
et  même  au-delà,  jusqu'au  col  de  Puymaurin. 

(i)  Quelques  personnes  ont  pensé  qu'il  serait  impossible  d'alimenter 
le  poiut  de  partage  du  canal  de  la  Saône  à  la  Marne.  Dans  cette  opinion, 
M.  H.  Fournel  a  présenté  ,  il  y  a  déjà  dix  ans  ,  un  projet  de  chemin  de 
fer  entre  Gray  et  Vitry.  Il  parait,  en  effet,  qu'il  serait  difficile  de  ramas- 
ser au  point  de  partage  du  canal  une  quantité  d'eau  suffisante  pour  sub- 
venir aux  besoins  de  la  circulation  d'un  nombre  considérable  de  bateaux, 
mais  il  n'est  pas  démontré  que  ce  soit  impraticable. 

(2)  En  i838  le  nombre  des  feux  de  forge  de  l'Ariége  était  porté  à  58. 


64  VOIES  DE  COMMUNICATION. 

V. 

CONCLUSION  RELATIVE  AUX  GRAUDES  ET  AUX  PETITES  LIGNES. 

Nécessité  d'achever  avant  tout  les  grandes  lignes. 

Résumons  ce  qui  précède. 

Les  lois  de  navigation  intérieure  doivent  avoir  pour  objet  : 

4°  De  généraliser  le  système  des  canaux  à  point  de  partage 
de  bassin  à  bassin,  ou  de  mer  à  mer,  et  celui  des  communica- 
tions entre  le  centre ,  Paris ,  et  la  circonférence  du  royaume  ; 

2°  D'appliquer  à  nos  fleuves  et  à  nos  grandes  rivières, 
depuis  le  point  où  y  débouchent  les  canaux  à  point  de  partage 
jusqu'à  la  mer,  les  écus  de  notre  budget  et  le  savoir  de  nos 
ingénieurs; 

5°  De  rattacher  les  dépôts  houillers,  les  centres  de  la  fabri- 
cation du  fer  et  quelques  autres  grands  foyers  d'industrie,  aux 
lignes  principales. 

Le  sens  de  ce  programme  ,  c'est  que  l'Etat  doit  avant  tout 
achever  et  perfectionner  les  grandes  lignes  d'un  bout  de  la 
France  à  l'autre,  avant  de  s'occuper  des  petites;  cette  règle 
générale  ne  doit  souffrir  d'exception  que  dans  deux  cas  : 
4°  lorsqu'il  s'agit  de  rattacher  au  réseau,  soit  les  mines  de 
houille  et  les  districts  de  forges  d'où  doit  se  répandre  de 
toutes  parts  l'aliment  le  plus  indispensable  à  l'industrie,  soit 
quelques  centres  de  consommation  ou  de  production  au-des- 
sus du  niveau  commun  pour  le  présent,  ou  promettant  posi- 
tivement d'y  cire  pour  un  prochain  avenir;  2°  lorsqu'il  serait 
question  de  corriger  dans  les  lignes  de  premier  ordre  le  dé- 
faut d'excentricité,  en  leur  ajoutant  un  appendice  qui  les 
unisse  à  Paris. 

En  France,  les  grandes  lignes  exigeant  habituellement  au 
point  de  partage  d'immenses  constructions,  des  souterrains, 
des  réservoirs,  de  longues  files  d'écluses,  ne  peuvent  être  en- 
treprises que  par  l'Etat  ou  par  de  puissantes  compagnies  dont 
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chez  nous  les  exemples  sont  bien  rares.  Il  convient  d'ailleurs 
que  les  grandes  lignes  de  navigation  soient  sous  la  dépen- 
dance du  gouvernement.  Les  petites  lignes  sont ,  sous  le  rap- 
port de  la  dépense,  de  nature  à  être  abordées  par  les  compa- 
gnies avec  leurs  ressources  ordinaires,  accrues  ou  non  d'une 
subvention,  et  elles  peuvent  demeurer  soumises  au  bon  plaisir 
des  associations  particulières ,  sans  inconvénient  grave ,  sauf 
peut-être  celles  .qui  desservent  des  mines  de  houille.  —  Les 
grandes  lignes  offrent ,  pour  les  points  intermédiaires  ou  mé- 
diocrement éloignés  les  uns  des  autres ,  et  par  les  tronçons 
successifs  dont  elles  sont  composées,  tous  les  avantages  des 
petites  lignes  et  en  rapportent  aux  particuliers  et  à  l'Etat  tous 
les  profils;  pour  les  points  extrêmes,  et  prises  dans  leur  unité, 
elles  créent  des  relations  toutes  nouvelles  et  fort  étendues. 
Dans  le  plus  grand  nombre  de  cas,  les  petites  lignes  ne  don- 
nent naissance  à  aucun  rapport  nouveau  :  elles  se  bornent  à 
simplifier  et  à  améliorer  des  rapports  antérieurs;  en  tout  état 
de  choses,  il  est  ordinaire  qu'elles  aboutissent  par  une  de  leurs 
extrémités  à  une  impasse,  et  tant  que  les  grandes  lignes  où 
elles  débouchent  ne  sont  pas  achevées,  elles  ont  une  impasse 
à  leurs  deux  bouts.  Cette  dernière  raison  suffirait  seule  pour 
faire  remettre  l'entreprise  des  petites  lignes  après  l'achève- 
ment des  grandes.  —  Les  grandes  lignes  nous  donneraient  un 
vaste  commerce  de  transit.  Les  grandes  lignes  enfin  ont  une 
influence  politique  dont  les  petites  lignes  sont  entièrement 
dépourvues:  elles  associent  les  provinces;  elles  consolident 
tous  les  intérêts.  Jusqu'à  ce  que  nous  les  ayons  autrement  que 
sur  le  papier,  nous  ne  retirerons  aucun  profit  matériel  de 
notre  admirable  situation  entre  trois  mers  avec  deux  vastes 
péninsules  à  droite  et  à  gauche  du  coté  du  Midi ,  et  les  îles 
Britanniques  en  arrière  du  côté  du  Nord.  Exploiter  cette  po- 
sition privilégiée,  c'était  le  rêve  d'Henri  IV  et  de  Sully.  Au 
dire  de  ce  dernier,  rien  n'était  plus  simple  que  d'attirer  tout 
d'un  coup,  sans  de  grands  frais,  jusqu'au  centre  de  la 
France,  le  commerce  de  l'Europe  entière.  Ce  que  Sully  jugeait 
si  aisément  et  si  promptement  praticable,  il  serait  temps  enfin 
de  l'accomplir;  il  serait  temps  d'en  jouir,  car  nous  nous  som- 
mes imposé  à  cet  elet  des  dépenses  énormes.  Or,  poar  cela, 

o. 
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il  faut  travailler  sans  relâche  aux  grandes  lignes.  Je  ne  pré- 
tends pas  qu'il  faille  prononcer  un  arrêt  inexorable  contre  les 
petites  lignes;  il  me  semble  seulement,  qu'à  part  très  peu 
d'exceptions,  il  convient  de  les  ajourner,  je  le  répète,  jusqu'à 
ce  que  les  grandes  lignes  soient  près  de  leur  fin. 

Les  grandes  lignes  d'ailleurs  sont  les  seules  sur  lesquelles 
la  majorité  des  députés  puisse  tomber  d'accord,  parce  que 
seules  elles  auraient  le  don  de  coaliser  une  masse  imposante 
d'intérêts.  C'est  une  considération  qui  n'est  pas  à  dédaigner 
par  le  temps  d'omnipotence  parlementaire  où  nous  vivons. 
Avec  des  propositions  de  petites  lignes ,  l'administration  pro- 
voquerait une  explosion  générale  du  patriotisme  de  clocher, 
qui  est  fort  légitime  assurément  lorsqu'il  sait  contenir  ses 
prétentions  dans  une  certaine  limite,  mais  qui  aujourd'hui 
n'a  malheureusement  pas  besoin  d'être  stimulé  pour  se  mon- 
trer exigeant  et  incommode.  Nous  verrions  surgir  alors  par 
myriades  des  pétitions  et  réclamations,  toutes,  au  fait,  aussi 
bien  fondées  les  unes  que  les  autres;  ce  serait  la  confusion  des 
langues,  un  déluge  de  discours  suivi  d'un  déluge  de  boules 
noires,  et  pas  un  seul  coup  de  pioche  au  bout  de  tout  ce  fra- 
cas, de  tout  cet  émoi;  pas  une  journée  de  travail  pour  le 
pa  uvre  peuple  après  ces  immenses  labeurs  parlementaires  : 
Vcrba  et  voces,prœtereàque  hihil  (1). 

(r)  Il  faut  rendre  à  la  Chambre  des  Députés  cette  justice  qu'elle  a 
elle-même  vu  l'écueil ,  et  qu'elle  l'a  nettement  signalé  ,  en  iS3S,  dans 
son  Adresse  au  Roi,  en  affectant  de  n'y  protester  de  son  zèle  qu'en  fa- 
veur des  grandes  lignes. 


CHAPITRE  II. 

DIX  PLAN  GÉNÉRAL  DE  TRAVAUX  DE  NAVIGATION  SOUS  LE 
RAPPORT  D'UNE  RÉPARTITION  ÉGALE  ENTRE  LES  DIVERSES 
PARTIES   DU  TERRITOIRE. 

I. 

LIGNES    NAVIGABLES    ÉTABLIES    DANS     LA     FRANCE     DE    l'eST     ET    DANS 
LA    FRANCE     DE    l'oUEST. 

Partage  de  la  France  en  deux  grandes  divisions,  EstetOuest. — Travaux 
de  navigation  exécutés  dans  la  France  de  l'Est. —  La  France  de  l'Ouest 
a  été  déshéritée. — La  Normandie  comparée  à  la  Flandre. — Abandon 
où  ont  été  laissées  les  Provinces  au  midi  de  la  Loire.  —  Le  bassin  de 
la  Garonne  est  demeuré  isolé  du  reste  de  la  France.  —  Absence  de 
grandes  lignes  dans  l'Ouest.—  Fâcheuse  condition  des  ports  qui  par- 
si  nient  le  littoral  de  l'Ouest.  —  Comparaison  de  nos  ports  ,  qui  ne 
sont  pas  rattachés  à  l'intérieur,  avec  les  ports  d'Angleterre  et  des 
États-Unis. —  L'Ouest  n'a  même  pas  obtenu  la  compensation  des  rou- 
tes royales  ;  état  des  routes  entre  la  France  et  l'Espagne;  projets  de 
routes  au  travers  des  Pyrénées,  accueillis  par  Napoléon,  et  négligés 
depuis  iSl4*  —  L'Ouest  doit  réclamer,  avec  unanimité  ,  une  répara- 
tion,  et  on  peut  la  lui  accorder,  tout  en  dotant  l'Est  de  travaux  im- 
portants.— Amélioration  du  Rhône  ;  jonction  de  la  Saune  a  la  Marne, 
de  la  Marne  à  l'Aisne  et  de  l'Aisne  à  l'Oise  ;  jonction  du  Rhin  au  Da- 
nube; perfectionnement  de  l'Allier  et  de  la  Loire  supérieure;  canal 
de  Provence  et  autres  canaux  d'irrigations;  docks  de  Marseille  et  du 
Havre;  assainissement  du  port  de  Marseille;  ports  secondaires  de  la 
Méditerranée  ;  révision  des  tarifs  des  canaux  de  1821  et  1822  et  des 
canaux  de  Briare  et  de  Loing. 

On  peut  concevoir  la  France  partagée  en  deux  parties  éga- 
les par  une  ligne  qui,  partant  du  Havre,  remonterait  la  Seine 
jusqu'à  Paris  et  se  dirigerait  ensuite  à  peu  près  du  nord  au 
midi  sur  Perpignan  (I).  Il  y  aurait  alors  quarante  et  un  dépar- 
tements dans  la  France  de  l'Est  qui  s'étendrait  de  la  Médi- 

(1)  Voir  la  Note  4  à  la.  fin  du  volume. 
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terranée  aux  frontières  de  la  Belgique  et  de  la  Prusse  rhénane, 
et  quarante -trois  départements  dans  la  France  de  l'Ouest 
qui,  s'appuyant  d'un  côté  sur  les  Pyrénées,  viendrait  aboutir 
de  l'autre  à  la  Manche. 

Les  départements  de  la  France  de  l'Est  seraient  :  l'Ain, 
l'Aisne,  les  Basses-Alpes,  les  Hautes-Alpes,  l'Ardèche,  les 
Ardennes,  L'Aube,  les  Bouches-du-Rhône,  la  Côte-d'Or,  le 
Doubs,  la  Drôme,  le  Gard,  l'Hérault,  L'Isère,  le  Jura,  la 
Loire,  la  Haute-Loire,  la  Lozère,  la  Marne,  la  Haute-Marne, 
la  Meurthe,  la  Meuse,  la  Moselle,  la  Nièvre,  le  Nord,  l'Oise, 
le  Pas-de-Calais,  le  Puy-de-Dôme,  le  Bas-Rhin,  le  Haut-Rhin, 
le  Rhône,  la  Haute-Saône,  Saône-et-Loire,  Seine-et-Marne, 
Seine-et-Oise,  la  Seine-Inférieure,  la  Somme,  le  Var,  Vau- 
cluse,  les  Vosges  et  l'Yonne. 

Ceux  de  la  France  de  l'Ouest  seraient  :  l'Allier,  l'Ariége, 
l'Aude,  l'Aveyron,  le  Calvados,  le  Cantal,  la  Charente,  la 
Charente-Inférieure,  le  Cher,  la  Corrèze,  les  Côtes-du-Xord, 
la  Creuse,  la  Dordogne,  l'Eure,  Eure-et-Loir,  le  Finistère,  la 
Haute-Garonne,  le  Gers,  la  Gironde,  Ille-et-Yilaine,  l'Indre, 
Indre-et-Loire,  les  Landes,  Loir-et-Cher,  la  Loire-Inférieure, 
le  Loiret,  le  Lot,  Lot-et-Garonne,  Maine-et-Loire,  la  Manche, 
la  Mayenne,  le  Morbihan,  l'Orne,  les  Basses-Pyrénées,  les 
Hautes-Pyrénées,  les  Pyrénées-Orientales,  la  Sarthe ,  les 
Deux-Sèvres,  le  Tarn,  Tarn-et-Garonne,  la  Vendée,  la  Vienne 
et  la  Haute-Vienne. 

En  jetant  les  yeux  sur  une  carte  de  la  navigation  intérieure, 
il  n'est  personne  qui  ne  soit  frappé  de  la  différence  qui  existe, 
sous  le  rapport  des  canaux ,  entre  la  France  de  l'Est  et  la 
France  de  l'Ouest.  A  l'Est ,  en  descendant  du  nord  vers  le 
sud,  on  trouve  une  série  de  longues  lignes  de  navigation  ;  et 
d'abord  celle  de  Paris  à  la  mer  par  Amiens  et  la  Somme  ;  puis 
celle  de  Paris  vers  Valenciennes ,  Mous  et  toute  la  vallée  de 
l'Escaut  avec  Le  réseau  d'embranchements  qui  couvre  les 
départements  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais ,  et  les  belles  ra- 
mifications dirigées  à  partir  de  l'Oise ,  l'une  sur  Charleroi  el 
la  vallée  de  la  Sambre,  l'autre  sur  Namur,  Li^ge  et  la  vallée 
de  la  Meuse  par  l'Aisne  et  Le  canal  des  Ardennes;  en  réalité 
cette  seconde  Ligne  es!  un  canal  à  trois  tètes  entre  Paris  et  les 
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diverses  provinces  de  la  Belgique.  Ensuite,  de  Paris  à  la  Mé- 
diterranée, par  Lyon,  on  a  aussi  l'embarras  du  choix  entre 
quatre  lignes  :  \  °  l'une  allant  de  la  Seine  à  la  Saône ,  par 
l'Yonne  et  le  canal  de  Bourgogne;  2°  l'autre  de  la  Seine  à  la 
Saône  encore  par  le  canal  de  Loing,  le  canal  de  Briare,  le 
canal  latéral  à  la  Loire  de  Briare  à  Digoin,  et  celui  du  Cha- 
rolais  ou  du  Centre  ;  3°  la  troisième,  qui  diffère  de  la  seconde 
en  ce  que  l'Yonne  et  le  canal  du  Nivernais  y  sont  substitués 
aux  canaux  de  Briare  et  de  Loing;  4°  la  dernière  enfin  se 
confond  avec  la  seconde  au  nord  de  Digoin ,  mais  au  midi  de 
cette  ville  elle  suit  le  bord  de  la  Loire  jusqu'à  Boanne  et  là 
aboutit  aux  chemins  de  fer  de  Saint-Etienne  qui  s'étendent 
jusqu'à  Lyon.  Sur  les  bords  de  la  Méditerranée  ,  on  trouve 
dans  l'Est  les  canaux  qui  terminent  la  vallée  du  Rhône.  Du 
même  côté ,  la  France  possède  encore  le  canal  du  Rhône  au 
Rhin  qui  rattache  Lyon  à  Strasbourg,  à  Mulhouse  et  à  Bùlc. 
Pendant  la  session  de  1857,  les  Chambres  ont  accordé  une 
somme  considérable  en  faveur  de  la  haute  Seine  et  de  la 
Saône  ,  et  voté  la  canalisation  de  la  Marne  de  Paris  à  Vitry, 
c'est-à-dire  plus  du  tiers  du  grand  canal  de  Paris  à  Stras- 
bourg (I).  Je  passe  sous  silence  de  moindres  ouvrages  entre- 
pris par  le  gouvernement  ou  par  les  compagnies,  avec  ou  sans 
concours,  tels  que  le  canal  des  Salines,  celui  de  Givors,  et  les 
chemins  de  fer  tels  que  ceux  d'Épinac  et  d'Alais  à  Beaucaire. 
La  part  de  l'Est  est  donc  magnifique;  il  offre  un  grand 
nombre  de  lignes  navigables ,  toutes  creusées  dans  de  belles 
proportions,  s'étendant  d'une  extrémité  du  pays  à  l'autre,  re- 
liant étroitement  les  provinces  entre  elles,  versant  au  Midi 
les  produits  du  Nord  et  au  Nord  les  denrées  du  Midi;  reliant 
la  frontière  à  l'intérieur,  et  les  départements  agricoles  et  ma- 
nufacturiers aux  ports;  toutes  enfin  convergeant  vers  Paris , 
qui  est  à  la  fois  le  centre  le  plus  actif  des  capitaux  et  des  af- 
faires et  le  foyer  le  plus  animé  de  la  consommation.  C'est  à 
peine  si  dans  l'Est,  Reims  et  Troyes  exceptées,  on  pourrait 
citer  une  seule  ville  importante  qui  n'ait  à  sa  porte  soit  un 

(i)  Pendant  la  session  de  iS38,  l'Est  a  eu  le  canal  de  la  Marne  au 
Rhin. 
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canal,  soit  une  rivière  perfectionnée  ou  se  perfectionnant  aux 
dépens  du  Trésor. 

Cet  avantage  inappréciable  disparaît  lorsque  l'on  passe  de 
l'Est  à  l'Ouest.  Entre  les  deux  moitiés  de  la  France  le  partage 
des  travaux  publics  semble  avoir  été  fait  d'après  le  principe 
de  ce  seigneur  féodal  qui  avait  pris  pour  devise  :  «  Tout  d'un 
»  côté  et  rien  de  l'autre.  »  La  Normandie  est  tout  aussi  fertile 
que  la  Flandre,  et  elle  n'est  pas  moins  manufacturière;  elle 
n'a  cependant  aucun  canal,  tandis  que  la  Flandre  en  est  par- 
semée. Au  nord  de  la  Loire  et  à  l'ouest  de  la  Seine,  la  Bre- 
tagne exceptée ,  aucune  province  n'a  été  dotée  d'une  belle 
ligne  navigable,  malgré  les  facilités  qui  auraient  pu  en  résulter 
pour  l'approvisionnement  de  Paris.  Au  midi  de  la  Loire,  la 
Vendée,  le  Poitou,  le  Limousin,  la  Marche,  l'Auvergne  n'ont 
pas  été  plus  paternellement  traités.  Entre  la  Loire  et  la  Ga- 
ronne, il  n'existe  absolument  aucune  ligne  de  navigation  di- 
gne d'être  citée.  Le  vaste  bassin  de  la  Gironde  est  complète- 
ment isolé  du  reste  de  la  France.  Le  canal  du  Midi  demeure 
inachevé;  il  ne  mérite  pas  encore  le  nom  de  canal  des  Deux- 
Mers,  car  il  se  termine  à  Toulouse,  et  de  Toulouse  à  Bordeaux 
Ja  navigation  du  fleuve  est  le  plus  souvent  détestable.  Et 
cependant  le  canal  latéral  à  la  Garonne ,  qui  devait  achever 
l'œuvre  de  Biquet  et  contribuer  puissamment  à  relever  Bor- 
deaux de  sa  déchéance,  n'a  pu  trouver  grâce  devant  la  Cham- 
bre pendant  la  session  de  1857  (I). 

En  fait  de  canaux,  on  ne  trouve  dans  l'Ouest  que  le  canal 
de  Bretagne  et  les  canalisations  d'une  partie  de  l'Isle ,  de  la 
Dordogne  et  de  la  Sèvre  ,  avec  les  améliorations  récemment 
votées  en  faveur  du  Lot,  du  Tarn  et  de  l'Adour,  et  les  tra- 
vaux presque  insignifiants  de  la  Midouze  et  de  la  Baïse.  Le 
canal  du  Midi  est  à  cheval  entre  l'Est  et  l'Ouest ,  et  ne  doit 
être  compté  parmi  les  dépendances  exclusives  ni  de  l'un  ni 

(1)  Ce  canal  a  été  voté  en  i838.  Pendant  la  session  de  1808  ,  l'Est 
et  l'Ouest  ont  aussi  obtenu  chacun  sa  part.  Les  deux  canaux  ainsi  dé- 
cidés, l'un  au  profit  de  l'Est,  l'autre  en  faveur  de  l'Ouest,  sont  deux 
magnifiques  entreprises.  Remarquons  cepcudant  que  le  canal  donné  à 
l'Est  a -4.  1/2  lieues,  celui  de  l'Ouest  n'en  a  que  00  r/4- 
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(Je  l'autre.  Prises  une  à  une  ,  les  voies  de  navigation  que 
l'Ouest  a  pu  obtenir  sont  plus  courtes  que  celles  de  l'Est.  On 
y  a  consacré  des  sommes  incomparablement  moindres.  Au 
lieu  de  former  un  de  ces  systèmes  bien  enchaînés  qui  rendent 
les  départements  solidaires  les  uns  des  autres ,  et  qui  multi- 
plient indéfiniment  le  bien-être ,  en  faisant  profiter  chacun  de 
la  prospérité  de  tous,  ce  ne  sont  que  des  lignes  isolées.  En 
matière  de  navigation,  les  grandes  lignes  jouent  le  même  rôle 
qui  est  rempli  dans  le  corps  humain  par  les  artères;  or,  l'Ouest 
n'en  a  pas  une.  Comme  si  ce  n'était  pas  assez,  et  pour  mettre 
le  comble  au  droit  d'aînesse  dont  l'Est  a  joui  jusqu'ici,  la 
plupart  des  canaux  de  l'Ouest  n'ont,  surtout  jusqu'à  présent, 
qu'une  importance  commerciale  fort  secondaire.  Le  canal  de 
Bretagne ,  qui  est  de  beaucoup  le  plus  considérable  et  le  plus 
dispendieux  des  ouvrages  exécutés  dans  l'Ouest ,  a  été  couru 
sous  une  inspiration  purement  militaire  ;  il  était  destiné,  dans 
la  pensée  de  l'Empereur,  à  assurer  les  approvisionnements 
de  l'arsenal  de  Brest ,  beaucoup  plus  qu'à  faire  fleurir  l'agri- 
culture et  les  arts  industriels  dans  la  Bretagne,  jusqu'alors 
cependant  la  plus  négligée  peut-être  de  toutes  nos  provinces. 
L'Ouest  compte  plusieurs  ports  célèbres  depuis  des  siècles, 
et  quelques  autres  qui  sont  appelés  à  s'élever  aux  premiers 
rangs.  A  proximité  de  ses  ports,  l'Ouest  a  de  fertiles  provin- 
ces et  de  grands  centres  de  population  qui  déjà  sont  manufac- 
turiers ou  aspirent  à  l'être  ,  qui  un  jour  expédieront  vers 
les  ports  les  produits  de  leurs  labeurs ,  et  en  retireront  ceux 
de  l'agriculture  ou  des  fabriques  nationales,  étrangères  ou 
coloniales.  Rien  n'a  été  fait  pour  relier  les  ports  entre  eux , 
pour  leur  ouvrir  le  débouché  de  Paris ,  pour  rendre  faciles 
aux  villes  et  aux  campagnes  de  l'intérieur,  d'un  côté  l'abord 
de  la  capitale ,  de  l'autre  celui  des  trois  mers  qui  baignent  si 
heureusement  notre  France.  Privés  de  voies  de  transport 
économiques  et  rapides  qui  les  rattachent  aux  marchés  du 
dedans,  tous  nos  ports  de  l'Ouest  se  trouvent ,  relativement 
aux  provinces  de  l'intérieur,  absolument  dans  le  même  état 
que  s'ils  étaient  bloqués;  car  des  rivières  impraticables  équi- 
valent à  peu  près  à  une  croisière  ennemie,  ou  même  sont  pires 
encore,  puisqu'une  escadre  anglaise,  si  vigilante  fût-elle, 
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laisserait  du  moins  passer  quelques  bâtiments  fins  voiliers, 
tandis  qu'un  fleuve  hérissé  de  hauts-fonds  et  encombré  par 
les  sables,  ne  donne  passage  à  personne. 

Telle  est  pourtant  la  triste  situation  de  Cherbourg  où  nous 
avons  englouti  des  trésors,  sans  compter  ce  que  nous  y  dé- 
pensons encore,  et  de  Caen  qui  va  nous  coûter  plusieurs  mil- 
lions. Telle  est  celle  de  Nantes  et  de  Bordeaux  ,  de  La  Ro- 
chelle ,  de  Rochefort  et  de  Rayonne.  Si ,  par  exception  à  la 
décadence  dont  sont  frappés  tous  nos  autres  ports ,  si  floris- 
sants sous  l'ancien  régime,  Saint-Malo  comme  Rordeaux, 
Lorient  comme  Nantes,  nous  voyons  prospérer  Marseille  et  le 
Havre  (qui  d'ailleurs  n'appartiennent  pas  à  la  France  de 
l'Ouest),  c'est  que  le  Havre  a  derrière  lui  Paris,  et  à  sa  droite 
nos  canaux  du  Nord-Est;  c'est  que  Marseille,  une  fois  les 
mauvaises  passes  du  Rhône  franchies  à  grand  renfort  de  che- 
vaux ,  trouve ,  pour  distribuer  les  produits  qu'il  importe ,  le 
magnifique  réseau  de  nos  lignes  de  l'Est. 

Qu'il  y  a  loin  de  nos  ports,  ainsi  dénués  de  toutes  commu- 
nications avec  l'intérieur,  aux  ports  anglais,  pour  qui,  grâce  à 
des  canaux  sans  nombre  et  à  des  chemins  de  fer  exécutés  avec 
le  plus  grand  luxe,  tous  les  coins  de  la  Grande-Rretagne  sont 
d'un  accès  aussi  facile  que  les  parages  de  l'Océan  qui  s'étend 
devant  eux  !  Combien  surtout  notre  vieille  France,  si  forte,  si 
glorieuse  et  si  entreprenante ,  est  dépassée  sous  ce  rapport 
par  la  jeune  Amérique!  L'art,  unissant  ses  efforts  à  ceux  de 
la  nature,  a  ouvert  au  seul  port  de  New-York  un  développe- 
ment de  voies  de  transport  par  eau  qui  est  triple  ou  quadruple 
de  ce  que  possèdent  tous  nos  ports  ensemble ,  depuis  Dun- 
kerque  jusqu'à  Toulon.  Il  y  a  une  navigation  régulière  et  per- 
manente, excepté  pendant  la  gelée,  sur  une  ligne  de  plus  de 
mille  lieues  de  New-York  à  la  Nouvelle-Orléans  par  l'Hud- 
son ,  le  canal  Érié ,  le  lac  Erié  ,  le  canal  d'Ohio ,  l'Ohio  et  le 
Mississipi.  Il  y  en  a  une  de  sept  cents  lieues  par  l'Hudson,  le 
canal  Érié  et  la  file  des  grands  lacs,  de  New-York  à  Chicago. 
Jl  y  en  a  une  autre  de  cinq  cents  lieues,  de  New-York  à 
Montréal,  à  Québec  et  au  golfe  de  Saint-Laurent.  Puis  il  y  a 
la  belle  ligne  ouverte  au  cabotage  intérieur  entre  New-York 
et  Washington,  Baltimore,  Philadelphie,  Norfolk  et  Rich- 
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mond;  il  y  a  celle  de  New-York  à  Boston,  mi-partie  chemin 
de  fer,  et  je  ne  sais  combien  d'autres  encore. 

Et  nous  nous  étonnons  de  ce  que  nos  ports  se  voient  chaque 
jour  supplantés  dans  les  affaires  dont  jadis  ils  avaient  le  mo- 
nopole, tandis  que  Londres  et  Liverpool  grandissent  à  vue 
d'oeil,  tandis  que  les  progrès  de  New-York  et  de  la  Nouvelle- 
Orléans  tiennent  du  prodige  !  Nous  nous  irritons  de  ce  que 
notre  commerce  maritime  est  moindre  qu'en  1789,  pendant 
que  les  pavillons  anglais  et  anglo-américains  couvrent  de  plus 
en  plus  toutes  les  mers,  comme  si  la  faute  en  était  à  d'autres 
qu'à  nous-mêmes! 

Encore  si  l'on  avait  donné  à  l'Ouest,  en  remplacement  des 
canaux  qu'on  lui  refusait,  l'insuffisante  compensation  des 
routes  royales  !  Certes ,  nos  routes  ont  été  beaucoup  amélio- 
rées depuis  quelques  années  sur  tous  les  points  du  territoire  ; 
c'est  une  justice  que  les  ennemis  de  l'administration  lui  ren- 
dent eux-mêmes;  cependant  quelques  routes  qui  seraient  vi- 
tales pour  plusieurs  départements  de  l'Ouest  sont  restées 
jusqu'à  présent  dans  un  déplorable  abandon.  En  voici  un 
frappant  exemple.  En  même  temps  que  l'on  a  multiplié ,  et 
avec  raison,  je  tiens  à  le  reconnaître,  les  voies  navigables  des- 
tinées à  lier  la  Belgique  à  la  France,  l'on  a  négligé  entièrement 
l'achèvement  de  trois  routes  qui  eussent  étroitement  resserré 
nos  relations  avec  ,1'Espagne,  au  grand  profit  des  deux  pays. 
Entre  l'Espagne  et  la  France,  il  n'y  a  aujourd'hui  que  deux 
routes,  l'une  par  Bayonne,  l'autre  par  Perpignan,  toutes  deux 
côtoyant  le  pied  des  montagnes.  Entre  les  deux  extrémités 
des  Pyrénées ,  il  n'a  été  ouvert  au  commerce  aucun  chemin 
praticable  pour  des  voitures.  Marchandises  et  voyageurs  ne 
peuvent  franchir  la  chaîne  qu'à  dos  de  mulet.  Napoléon,  au 
faîte  de  sa  grandeur,  fut  frappé  de  cet  obstacle  à  l'intime 
liaison  des  deux  peuples.  Il  voulut ,  lui  aussi ,  mais  plus  posi- 
tivement que  Louis  XIV,  qu'il  n'y  eût  plus  de  Pyrénées.  Il 
n'était  pas  possible  de  jeter  un  canal  au  travers;  les  chemins 
de  fer  n'étaient  pas  encore  inventés,  et,  même  aujourd'hui, 
il  y  aurait  de  la  hardiesse  à  affirmer  qu'il  sera  possible  un  jour 
d'en  conduire  un  par-dessus  ces  crêtes  escarpées,  quoiqu'il  en 
existe  en  Amérique  qui  franchissent  les  monts  AHéghanys, 
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L"n  seul  mode  de  communication,  celui  des  routes,  était  appli- 
cable; en  conséquence,  trois  routes  furent  décidées,  l'une  par 
la  vallée  d'Aspe,  c'est-à-dire  par  Pau,  Oléron  et  Urdos;  la 
seconde  par  la  vallée  de  l'Anégé  ,  c'est-à-dire  par  Toulouse, 
Pamiers,  Foix,  Tarascon  et  Ax;  la  troisième,  et  la  plus  remar- 
quable, se  fût  dirigée  de  Toulouse  vers  le  centre  de  la  chaîne 
par  là  vallée  d'Aure,  et  fût  entrée  en  Espagne  par  la  vallée 
deGestain;  elle  eût  fourni  le  moyen  d'aller  en  trente  heures 
de  Toulouse  à  Sarragosse,  ce  qui  est  maintenant  une  expédi- 
tion au  long  cours;  Pau  et  Toulouse  surtout  fussent  alors 
devenus  de  grands  entrepôts.  Le  tracé  de  ces  trois  routes  fut 
immédiatement  indiqué  sur  le  terrain,  et  j'ai  suivi  le  sentier 
ouvert  sous  l'Empire,  qui  marque  la  place  de  chacune  d'elles. 
La  dépense,  d'ailleurs,  eut  été  médiocre,  et  bien  au-dessous 
de  ce  qu'ont  exigé  les  routes  du  Simplon  et  du  Môiit-fcenis. 
]\Iais  survinrent  nos  désastres  de  l'invasion,  et  depuis  lors  je 
ne  sais  quelle  funeste  influence  a  paralysa  L'exécution  des 
plans  qu'avaient  prescrits  à  Napoléon  le  désir  qui  le  travaillait 
de  se  grandir  en  grandissant  la  France,  et  le  sentiment  qu'il 
avait  de  la  nécessité  où  est  l'Espagne  de  se  serrer  contre  nous. 
Ces  trois  routes  ont  été  ouvertes  jusqu'au  pied  des  monta- 
gnes ;  mais  elles  se  sont  arrêtées  là  jusqu'à  ce  que  récemment 
l'administration  autorisât  l'ouverture  de  celle  de  la  vallée 
d'Aspe,  à  laquelle  on  travaille  aujourd'hui  avec  activité.  Le 
fëto  du  génie  militaire  semble  devoir  entraver  encore  indéfi- 
niment Pèiëctition  des  deux  autres  (I). 

11  y  a  donc  immensément  à  entreprendre  dans  l'Ouest.  La 
part  de  l'Est  a  été  tellement  ample,  tellement  disproportion- 
née à  celle  des  départements  de  l'Ouest,  qu'il  y  a  de  quoi  vi- 


(1)  Un  beau  travail,  snr  les  communications  à  établir  entre  la  France 
et  l'Espagne  j  fut  présenté  à  Napoléon  ,  en  1808,  par  M.  Janole  père. 
Ce  plan  consistait  à  ajouter  trois  routes  au  travers  de  la  chaîne  aux  deux 
routes  excentriques  qui  passent  par  Baronne  et  Perpiguan.  Les  cinq 
routes  fussent  Tenues  aboutir  toutes  à  un  canal  allant  de  la  Méditer- 
ranée à  l'Océan  ,  de  Perpignan  jusqu'à  Baronne  ,  par  !Narbonne  ,  Car- 
cassoune,  Toulouse,  les  vallées  de  l'Arros  et  de  l'Aduur.  Cette  graude 
li  ne  navigable  se  fût  composée  du  canal  de  >~arbonne  à  Perpignan,  du. 
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voment  exciter  le  mécontentement  de  ces  derniers  (I).  Et 
cependant  qu'ils  se  gardent  de  la  jalousie,  cette  peste  de  notre 
époque  !  Dans  la  vie  publique  comme  dans  la  vie  privée  ,  dans 
l'État  comme  dans  la  famille,  c'est  le  pire  des  sentiments. 

Ainsi ,  ne  faisons  un  crime  à  personne  des  faveurs  dont 
l'Est  a  été  comblé.  Bien  plus ,  pressons  de  nos  vœux  le  vote 
des  fonds  nécessaires  à  l'achèvement  du  canal  de  Paris  à 
Strasbourg  (-2)  ;  car  cet  ouvrage  assurera  à  la  France  de  l'Est 
et  à  Paris  un  grand  commerce  intérieur  et  extérieur,  et  un 
transit  considérable,  et  il  sera  un  litre  de  gloire  pour  l'admi- 
nistration qui  l'aura  fait  réussir  au  scrutin.  Joignons-nous  à 
l'Est  pour  réclamer  que  l'on  se  décide  enfin  à  améliorer  sérieu- 
sement le  Rhône,  de  telle  sorte  qu'il  offre  pendant  toute 
l'année  un  beau  tirant  d'eau,  et  qu'ainsi  il  puisse  être  con- 
stamment sillonné ,  à  la  remonte  comme  à  la  descente ,  par 
de  grands  et  rapides  bateaux  à  vapeur  chargés  de  voyageurs; 

canal  du  Midi,  et  du  canal  de  Toulouse  à  Bayonne,  tel  à  peu  près  que 
M.  Galabert  l'a  depuis  proposé  et  popularisé  dans  le  pays. 

Les  trois  routes,  par  le  cœur  de  la  chaîne,  que  recommandait  alors 
M.  Janole,  sont  les  mêmes  dont  nous  parlons  ici. 

Napoléon,  frappé  de  ce  projet,  ordonna  des  études.  M.  Morisset-Dn- 
breau,  ingénieur  des  pouts-et-chaussées,  fut  chargé  d'étudier  la  route 
centrale  de  Toulouse  à  Saragosse.  Il  fut  reconnu  par  lui  que  cette 
route  pouvait  être  ouverte  sur  le  sol  français  avec  des  pentes  moins 
fortes  que  celles  du  Mont-Cenis  et  du  Simplon,  et,  sur  le  sol  espagnol, 
dans  des  conditions  plus  favorables  encore.  La  dépense  devait  être, 
suivant  lui,  d'un  million  seulement  sur  le  territoire  français.  M.  Janole 
estimait  les  travaux  à  effectuer  en  France  et  en  Espagne,  à  o,  1 58,ooo  fr 
La  route  du  Simplon  a  coûté  18  millions. 

M.  F.  Borrel,  jeune  ingénieur  d'une  grande  espérance,  a  récemment 
remis  sur  le  tapis  les  projets  de  M.  Janole,  en  rendant  hautement  hom- 
mage à  l'inventeur.  Grâce  à  ses  efforts,  les  hommes  éclairés  de  Tou- 
louse en  sont  préoccupés  aujourd'hui.  II.  Janole,  qui  vit  encore,  verra 
peut-être  avant  de  mourir  son  rêve  patriotique  d'il  y  a  trente  ans  com- 
mencer à  passer  à  la  réalité. 

(1)  Voir  la  Note  5  à  la  fin  du  volume. 

(2)  Nous  avons  déjà  dit  que  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  qui  com- 
plète la  ligne  de  Paris  à  Strasbourg,  avait  été  voté  en  iS38, 
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et  aussi  afin  qu'en  même  temps,  pour  les  marchandises,  la 
navigation  de  Paris,  ou  plutôt  de  la  Manche  à  la  Méditerranée, 
puisse  être  aussi  parfaitement  régulière  au  midi  de  Lyon  qu'au 
nord  de  cette  ville.  Demandons  que  l'on  établisse  une  jonction 
entre  la  Garonne  et  le  Rhône,  une  autre  entre  la  Saône  et  la 
Marne ,  puis  de  la  Marne  à  l'Aisne  ,  puis  de  l'Aisne  à  l'Oise, 
afin  de  compléter  la  plus  belle  et  la  plus  courte  de  toutes 
les  communications  possibles  entre  la  Mer  du  Xord  et  la 
Méditerranée,  afin  d'ouvrir  au  commerce  du  Sud-Est  de  la 
France  les  marchés  de  la  Belgique ,  de  la  Hollande  et  des 
provinces  rhénanes,  afin  que  Marseille  soit  de  plus  en  plus  la 
reine  de  la  Méditerranée,  et  que  la  séparation  prononcée  entre 
]a  France  et  les  pays  où  fut  le  siège  de  la  première  monarchie 
des  Francs,  soit,  commercialement  du  moins,  réduite  à  n'être 
plusqu'une  fiction  ,  sans  que  pour  cela  nous  ayons  eu  besoin 
de  tirer  notre  épée  du  fourreau  où  elle  dort.  Donnons  encore 
à  l'Est  un  autre  éclatant  témoignage  de  sympathie.  L'Est, 
et  la  France  presque  entière  avec  lui ,  auraient  grand  profit 
à  attendre,  non  seulement  sous  le  rapport  commercial,  mais 
encore  en  matière  politique,  d'une  ligne  navigable,  peu  dif- 
ficile d'ailleurs  à  créer,  qui  lierait  le  Rhône  et  le  Rhin  au 
Danube,  comme  le  rêvèrent  jadis  César  et  Charlemagne, 
comme  l'a  voulu  Napoléon.  Travaillons  avec  ardeur  à  saisir 
le  public  de  cette  grande  pensée,  et  pressons  le  gouvernement 
de  lui  prêter  son  concours  par  des  négociations  avec  les  prin- 
ces de  l'Allemagne  méridionale,  et  au  besoin  par  une  allo- 
cation au  budget.  Insistons  pour  que  l'on  commence  avec  une 
énergique  activité  les  principaux  tronçons  du  chemin  de  fer 
de  la  Méditerranée  à  la  Mer  du  Nord  par  l'Est,  c'est-à-dire 
du  Havre  ou  de  Calais,  à  Marseille,  avec  embranchement  sur 
Bruxelles.  Soutenons  les  pétitions  des  houillères  de  Brassac 
et  de  Saint-Étienne  en  faveur  du  perfectionnement  de  l'Allier 
et  de  celui  de  la  Loire  au-dessus  de  Roanne.  Appuyons  le 
projet  du  canal  de  Provence  et  des  autres  canaux  d'irrigation 
qui  doivent  rendre  à  la  plus  productive  des  cultures  une  partie 
des  Bouches-du-Rhône  et  des  départements  limitrophes  (I). 

(1)  Pendant  la  session  de  i338,  les  Chambres  ont  autorisé  le  canal 
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Protestons  contre  les  retards  sans  fin  que  subit  l'entreprise 
des  docks  de  Marseille  et  du  Havre.  Sollicitons  pour  que  l'on 
assainisse  le  bassin  de  Marseille  ,  et  qu'on  délivre  ainsi  le  pre- 
mier port  du  royaume  des  miasmes  délétères  qui  y  attirent 
incessamment  la  peste  et  le  choléra.  Plaidons  avec  chaleur  la 
cause  des  ports  de  la  Méditerranée  que  les  sables  encombrent  ; 
cette  cause  est  aussi  celle  d'Alger.  Ne  nous  bornons  même 
pas  à  donner  notre  assentiment  à  de  nouveaux  travaux  en 
faveur  de  l'Est.  Provoquons  s'il  le  faut  une  mesure  qui  lui 
serait  précieuse,  en  ce  qu'elle  doublerait  pour  lui  la  valeur  de 
plusieurs  des  canaux  qu'il  a  déjà  obtenus,  et  qu'on  laisse 
grevés  d'une  fatale  servitude;  provoquons,  dis-je,  la  réforme 
radicale  des  tarifs  actuellement  en  vigueur  sur  les  canaux 
exécutés  en  vertu  des  lois  de  1821  et  1822,  sur  le  canal  du 
Midi  et  sur  les  deux  canaux  de  Briare  et  de  Loing,  qui  réunis 
forment  la  tète  de  mainte  et  mainte  grande  ligne  de  l'Est  (I). 
Mais  en  même  temps,  faisons  valoir  les  droits  de  l'Ouest. 
Exhortons  l'Ouest  à  les  articuler  avec  modération ,  mais  avec 
une  inébranlable  persévérance.  Recommandons  par-dessus 
tout  aux  départements  de  l'Ouest  de  se  tenir  étroitement  unis 
pour  réclamer  ce  qui  leur  est  dû,  ce  à  quoi  le  Trésor  peut 
suffire  ;  car  le  succès  d'une  requête  aussi  juste  ne  sera  pas 
douteux,  lorsque  les  populations  des  quarante-trois  départe- 
ments de  l'Ouest  la  présenteront  avec  une  imposante  unani- 
mité. Qu'ils  s'entendent  pour  imposer  silence  à  de  mesquins 
intérêts  de  petite  ville;  qu'ils  demandent  avec  une  imper- 
turbable insistance  la  canalisation  générale  de  l'Ouest,  et  ils 
obtiendront  infailliblement  cette  satisfaction  à  laquelle  ils  ont 

de  Provence  on  canal  d'irrigation  qui  conduit  à  Marseille  et  dans  son 
territoire  les  eaux  de  la  Durance.  11  doit  être  exécuté  par  la  ville  de 
Marseille  et  à  ses  frais. 

(i)  En  1 838,  les  tarifs  des  cananx  de  Briare  et  de  Loing  et  ceux  du 
caual  du  Midi  ont  été  réduits;  mais  la  réduction  opérée  ainsi  par  les 
compagnies  est  encore  insuffisante.  Bien  plus,  la  réduction  consentie  par 
la  compagnie  du  canal  du  Midi,  qui  n'est  que  d'un  quart,  ne  doit  avoir 
d'effet  que  lorsque  le  canal  latéral  à  la  Garonne  sera  achevé  complète- 
ment. Quand  le  canal  latéral  aura  atteint  la  ville  d'Agen  en  vecant  de 
Toulouse,  la  moitié  de  la  réduction  aura  lieu, 

7- 
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un  droit  sacré.  Cinquante  départements  sont  plus  certains  de 
réussir  lorsqu'ils  s'accordent  à  vouloir  une  dépense  de  trois 
cents  millions,  que  ne  peuvent  l'être  trois  ou  quatre  ou  même 
dix  départements  qui  sollicitent  une  allocation  de  trente  mil- 
lions ou  de  quarante. 


II. 


CONDITIONS     AUXQUELLES    BOIT    SATISFAIRE   UN'   SYSTEM   DE  TRAVAUX 
DE   NAVIGATION  DANS    LA    FRANCE    DE   l'ûUEST. 

Il  faut  dans  l'Ouest  nne  grande  artère  du  nord  au  sud,  sans  solution  de 
continuité.  —  Service  des  villes  les  plus  peuplées  et  les  plus  indus- 
trieuses. —  Service  des  ports.  —  Nécessité  d'une  communication 
avec  Paris.  —  Liaison  avec  les  canaux  et  les  rivières  canalisées  qui 
actuellement  existent  dans  l'Ouest;  canal  de  Bretagne,  canalisation 
du  Lot.  —  Embranchements  dirigés  vers  les  ports,  vers  les  princi- 
pales villes,  vers  les  mines  de  houille  et  autres  grands  foyers  de  pro- 
duction. —  D'une  certaine  condition  imposée  par  une  saine  économie 
publique.  —  Métropoles  industrielles  à  créer  dans  l'intérieur;  Tou- 
louse, Angers  et  Limoges,  pris  pour  exemple.  —  Jonction  avec  les 
lignes  de  l'Est. 

Tl  est  urgent  d'employer  les  loisirs  de  la  paix  et  du  calme 
intérieur  à  élever  les  quarante-trois  départements  de  l'Ouït 
au  niveau  de  ceux  de  l'Est ,  sans  ,  encore  un  coup  ,  négliger 
ceux-ci.  Et  à  quel  meilleur  usage  pourrait-on  appliquer  les 
ressources  que  la  condition  florissante  de  nos  finances  laisse 
disponibles  ?  Quel  plus  sûr  moyen  d'enraciner  la  liberté  en 
France,  que  d'en  associer  la  cause  à  celle  du  progrès  matériel 
que  tous  appellent  de  leurs  vœux?  Quoi  de  mieux  à  faire  dans 
l'intérêt  de  l'ordre  que  d'effacer  des  inégalités  choquantes 
contre  lesquelles  les  populations  seraient  maintenant  promp- 
tes à  protester,  et  que  d'anéantir  des  sujets  de  mécontente- 
ment qui  pourraient  devenir  formidables!  Car  nos  griefs 
politiques  d'avant  Ib30  et  nos  inquiétudes  profondes  de  \Sô\ 
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et  1852 ,  du  5  juin  et  d'avril ,  de  Lyon  et  de  la  Vendre  ,  ont 
cessé  d'exister;  et  les  imaginations  françaises,  libres  désormais 
de  ce  qui  jusqu'ici  les  avait  tenues  absorbées,  mais  toujours 
empressées  à  se  préoccuper,  semblent  aujourd'hui  dans  l'at- 
tente ou  même  en  quête  de  quelques  nouveaux  transports. 
N'oublions  pas  qu'hier  encore,  pour  quelques  pieds  de  plus 
ou  de  moins  dans  l'élévation  du  tablier  d'un  pont  suspendu , 
l'une  des  premières  villes  du  royaume,  notre  premier  port  de 
l'Océan,  s'est  vu  sur  le  point  de  recommencer  le  scandale  des 
émeutes. 

Quoi  de  plus  opportun  et  de  plus  sage  enfin  que  de  prou- 
ver aux  plus  incrédules  que  la  dynastie  de  Juillet,  qui  a  su 
clore  l'abîme  des  révolutions  que  l'impéritie  de  la  Restaura- 
tion était  parvenue  à  rouvrir,  a  puissance  aussi  de  réparer 
toutes  les  erreurs  et  toutes  les  injustices  des  gouvernements 
ses  devanciers  !  C'est  par  là ,  c'est  en  étendant  ainsi  ses  bien- 
faits sur  toutes  les  classes  et  sur  tous  les  coins  du  territoire 
qu'elle  s'assurera  à  jamais  son  titre  de  nationale. 

Mais  s'il  est  aisé  de  démontrer  que  l'Ouest  n'a  point  obtenu 
ce  qui]  était  fondé  à  attendre,  il  ne  l'est  pas  autant  d'indiquer 
les  moyens  de  rendre  à  l'Ouest  bonne  et  prompte  justice. 
Pour  que  l'Ouest  put  faire  valoir  ses  droits  avec  cette  unani- 
mité qui  est  le  gage  du  succès,  il  faudrait  qu'il  fut  d'accord 
sur  le  système  des  canaux  à  exécuter  chez  lui.  Pour  que  l'ad- 
ministration et  les  Chambres  donnent  pleinement  à  l'Ouest  la 
satisfaction  qu'elles  n'ont  certainement  point  la  pensée  de  lui 
refuser,  il  faut  que,  du  dédale  des  pétitions  présentées  par  les 
diverses  localités  en  faveur  d'une  myriade  de  lignes  naviga- 
bles, l'on  parvienne  à  extraire  un  système  de  travaux  qui  soit 
propre  à  .satisfaire  aux  intérêts  de  l'Ouest  tout  entier,  sans 
avoir  une  étendue  démesurée  et  sans  exiger  de  la  part  des  dé- 
partements intéressés  une  trop  longue  patience,  de  la  part  du 
Trésor  des  sacrifices  trop  grands.  Or,  c'est  un  problème  d'une 
complication  peu  commune  que  de  tracer,  en  s'imposant  les 
deux  clauses  d'une  dépense  et  d'un  développement  compara- 
tivement limités,  un  plan  de  navigation  de  nature  à  donner  le 
branle  aux  progrès  matériels  dans  cette  belle  moitié  de  la 
france,  qui  s'appuie  sur  les  Pyrénées,  de  Bayonne  à  Perpi- 
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gnan,  et  se  termine  sur  la  Manche,  des  îles  d'Ouessant  au 
Havre  ;  et  pourtant  il  y  aurait  imprudence  à  voter  de  nouveaux 
travaux  de  navigation  dans  l'Ouest  avant  d'avoir  résolu  ce 
problème,  au  moins  dans  son  expression  générale. 

Il  existe  dans  l'Est,  avons-nous  dit,  plusieurs  grandes  voies 
navigables  qui  le  traversent  du  nord  au  midi  et  qui  unissent 
la  Méditerranée  à  la  Manche  et  à  la  Mer  du  Nord.  Provisoi- 
rement au  moins ,  et  même  dans  l'intérêt  bien  entendu  de 
l'Ouest,  il  ne  convient  pas  de  songer  à  doter  ces  provinces 
occidentales,  jusqu'ici  déshéritées,  de  plus  d'une  artère  qui 
les  traverse  de  la  Manche  aux  Pyrénées,  sauf  cependant  à  y 
souder  des  ramifications  qui ,  d'espace  en  espace  ,  la  quitte- 
raient pour  se  jeter  tantôt  à  droite ,  tantôt  à  gauche.  Mais 
quelle  est  donc  cette  artère  qu'il  serait  si  urgent  d'ouvrir  dans 
les  départements  de  l'Ouest  d'une  extrémité  à  l'autre  de  la 
France?  Quels  sont  les  points  privilégiés  par  où  elle  devrait 
passer?  Par  quels  embranchements  y  rattacher  les  principaux 
centres  d'agriculture  ,  d'industrie  manufacturière  et  de  com- 
merce intérieur  ou  extérieur? 

Pour  arriver  à  une  solution ,  il  est  indispensable  de  tenir 
compte  à  la  fois  des  nombreuses  explorations  plus  ou  moins 
complètes  faites  par  nos  savants  ingénieurs,  et  que  l'adminis- 
tration continue  tous  les  jours  avec  activité;  des  projets  des 
compagnies ,  qui  ont  le  plus  frappé  l'attention  publique;  des 
plans  en  faveur  desquels  se  sont  le  plus  chaudement  pronon- 
cés et  l'instinct  des  populations,  et  la  haute  sagacité  des  ha- 
biles administrateurs  et  des  hommes  d'État  qui,  depuis  Sully, 
et  même  auparavant,  dès  François  Ier,  ont  consacré  leurs  ré- 
flexions au  moins  à  la  canalisation  du  territoire.  Pour  déter- 
miner un  système  qui  ,  une  fois  étendu  sur  l'Ouest,  eût  la 
puissance  de  le  métamorphoser,  il  faudrait  en  outre  satisfaire 
à  un  assez  grand  nombre  de  conditions  d'administration  et 
d'économie  publique. 

Voici,  par  exemple ,  une  série  de  conditions  que  doit  rem- 
plir le  réseau  des  voies  navigables  à  creuser  dans  l'Ouest  : 

I.  Traverser  l'Ouest  tout  entier,  du  nord  au  sud,  par  une 
grande  ligne,  en  ne  négligeant  aucune  des  provinces,  en  se 
tenant  autant  que  possible  au  milieu  des  districts  agricoles 
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les  plus  fertiles ,  sans  pour  cela  présenter  aucun  détour  exa- 
géré. Cette  ligne-mère  devrait  être  exempte  des  moindres 
solutions  de  continuité  ;  car  une  interruption  ou  une  lacune, 
qui  est  funeste  dans  toute  espèce  de  voies  de  communication, 
est  éminemment  désastreuse  dans  une  ligne  navigable.  Sup- 
primer dans  un  canal  un  pont-aqueduc,  y  combler  ou  y  tarir 
un  bief,  équivaut  presque  à  frapper  d'interdit  le  canal  tout 
entier,  surtout  lorsqu'il  s'agit  d'une  grande  artère  d'où  par- 
tent des  ramifications  nombreuses. 

II.  Passer  à  portée  des  villes  les  plus  peuplées  et  les  plus 
industrieuses,  en  choisissant,  à  égalité  de  population,  celles 
qui  sont  actuellement  en  possession  du  plus  grand  commerce, 
et,  à  égalité  d'industrie,  celles  qui  opèrent  sur  les  matières  les 
plus  lourdes,  et  par  conséquent  donnent  lieu  à  la  plus  grande 
masse  de  transports. 

III.  S'étendre,  par  le  développement  naturel  de  l'artère 
primordiale  ou  par  des  embranchements,  à  tous  les  ports  im- 
portants du  littoral  de  l'Océan  ,  et  se  lier  de  même  à  la  Médi- 
terranée. Tant  que  nous  n'aurons  entre  nos  ports  et  l'intérieur 
du  pays  d'autre  moyen  de  communication  que  le  roulage  ,  il 
nous  sera  impossible  de  soutenir  la  concurrence  des  Anglais 
sur  les  marchés  étrangers ,  et  nous  ne  pourrons  tirer  du  de- 
hors qu'à  des  prix  exorbitants  les  denrées  et  les  matières  pre- 
mières nécessaires  à  la  consommation  intérieure.  Avec  un 
péage  modéré ,  le  transport  par  canaux  ne  coûte  que  du  cin- 
quième au  dixième  des  frais  du  roulage  ordinaire.  En  Angle- 
terre, les  canaux  ou  rivières  canalisées  partent  littéralement , 
par  des  ramifications  en  nombre  infini,  de  la  porte  de  chaque 
fabrique ,  du  pied  de  chaque  haut-fourneau ,  et  continuent 
sans  interruption  jusqu'aux  quais  des  ports. 

IV.  Offrir  une  communication  régulière  et  permanente 
avec  Paris.  La  centralisation  politique  et  administrative  n'est 
parmi  les  premiers  besoins  du  pays,  que  parce  que  Paris  est  à 
la  fois  le  foyer  de  la  pensée  française  et  celui  de  nos  intérêts 
matériels.  Les  divers  degrés  de  supériorité  intellectuelle  et  de 
prospérité  positive  dont  jouissent  les  départements,  sont,  jus- 
qu'à un  certain  point ,  en  raison  directe  de  la  facilité  de  leurs 
rapports  avec  Paris.  Lorsque  les  provinces  de  l'Ouest  possè- 
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fieront  nn  réseau  bien  continu  de  navigation  qui  leur  livrera 
à  toutes  un  accès  permanent  et  économique  au  marché  de 
Paris;  lorsqu'elles  pourront,  en  échange  de  leurs  produits, 
retirer  de  Paris  ceux  des  provinces  du  Nord  ;  lorsque,  par  les 
relations  d'affaires  qu'elles  auront  nouées  avec  Paris,  il  leur 
sera  devenu  aisé  d'attirer  à  elles  une  partie  des  capitaux  qui  y 
affluent ,  nous  ne  tarderons  pas  à  voir  se  répéter  dans  la 
France  de  l'Ouest  les  merveilleux  résultats  que  le  voisinage 
de  Londres,  rendu  de  plus  en  plus  intime  par  de  bonnes  voies 
de  communication ,  a  valu  à  toute  l'Angleterre ,  et  que  la 
proximité  et  les  excellents  abords  de  New-York,  de  Boston , 
de  Baltimore  et  de  Philadelphie,  procurent  chaque  jour  aux 
États  du  littoral  de  l'Atlantique  dans  la  confédération  amé- 
ricaine. 

A'.  Se  joindre  aux  canaux  et  rivières  canalisées  qui  aujour- 
d'hui existent  dans  TOuest.  Ce  serait  doubler,  et  dans  quel- 
ques cas  décupler  l'utilité  de  ces  canaux  et  rivières  canalisées. 
Lorsqu'au  lieu  de  déboucher  dans  la  Loire,  qui  est  une  im- 
itasse, les  canaux  de  Bretagne  aboutiront  à  un  système  de  ca- 
nalisation dont  tous  les  éléments  seront  bien  liés  entre  eux, 
dont  toutes  les  parties  seront  constamment  navigables  ,  et  qui 
ira  du  nord  au  midi,  de  L'extrémité  septentrionale  de  la  Nor- 
mandie au  cœur  des  Pyrénées  et  aux  plages  les  plus  méridio- 
nal es  du  Bas-Languedoc,  du  Roussillon  et  de  la  Guienne,  qui 
s'étendra  de  la  Manche  au  fond  du  golfe  de  Gascogne  et 
à  la  Méditerranée  ,  et  qui ,  des  quatre  points  cardinaux , 
convergera  vers  Paris;  alors  les  espérances  qu'avait  fait  naître 
le  vote  de  ces  dispendieux  canaux  de  Nantes  à  Brest,  du 
Blavet  et  d'Ille-et-Rance,  cesseront  d'être  des  chimères; 
alors  il  leur  sera  donné  de  ranimer  le  commerce  nantais  et 
celui  de  Saint-Malo.  Lorsque  le  Lot ,  que  l'on  canalise , 
au  lieu  d"aboutir  dans  un  fleuve  irrégulier  et  capricieux  , 
trouvera  devant  lui  un  réseau  se  ramifiant  au  loin  ,  les  admi- 
rables gîtes  de  fer  et  de  charbon ,  au  travers  desquels  il  a 
creusé  son  lit  dans  le  département  de  l'Aveyron  ,  et  qui  peu- 
vent soutenir  victorieusement  le  parallèle  avec  tout  ce  que  la 
Grande-Bretagne  peut  offrir  de  plus  riche  et  de  pins  fructueu- 
sement exploité;  alors,  dis-je,  ces  mines  inépuisables,  à  la 


LIGNES   DE   NAVIGATION.  85 

mise  on  valeur  desquelles  des  compagnies  ont  consacré  sans 
résultai  pour  elles-mêmes  des  sommes  considérables,  épan- 
dront  en  abondance  et  avec  profit  pour  tous ,  sur  la  surface 
entière  de  l'Ouest,  ces  deux  produits  qui ,  on  ne  saurait  trop 
le  répéter,  sont  le  pain  quotidien  de  l'industrie  ;  alors,  et  seu- 
lement alors,  elles  exerceront  une  vivifiante  influence  sur  le 
commerce  bordelais  et  sur  l'industrie  encore  en  embryon  du 
Languedoc  et  de  la  Guienne. 

VI.  En  même  temps  que  les  embranchements  dirigés  à 
l'occident  de  l'artère  principale  iront  rejoindre  les  ports,  ceux 
qui  seront  tournés  vers  l'intérieur,  tout  en  étant  tracés  dans 
les  intérêts  de  l'agriculture,  tout  en  desservant  les  villes  les 
plus  remarquables  par  leur  population  et  leur  industrie ,  de- 
vront rejoindre  les  lieux  les  plus  notables  de  production  de 
toute  nature ,  et  par-dessus  tout  les  mines  de  houille  et  les 
points  où  est  concentrée  la  fabrication  du  fer. 

VII.  Ces  mêmes  embranchements  devraient,  par  leur  direc- 
tion et  par  la  situation  de  leurs  points  d'attache  à  la  ligne 
principale,  satisfaire  à  une  autre  condition  qu'imposent  les 
règles  d'une  bonne  économie  publique.  Dans  l'intérêt  de  l'in- 
dustrie française,  il  serait  essentiel  de  provoquer  d'espace  en 
espace  la  formation  de  grands  centres  de  capitaux  ,  dont  cha- 
cun vivifierait  le  pays  dans  un  certain  rayon  autour  de  lui. 
Les  ports  remplissent  en  tout  pays  ce  rôle  important.  En 
effet  le  négoce,  qui  a  son  principal  siège  dans  les  ports,  crée 
les  grandes  fortunes,  et  agglomère  les  capitaux;  or,  pour  les 
capitaux  comme  pour  les  hommes,  l'union  fait  la  puissance. 
Le  négoce,  qui  use  du  crédit  et  qui  en  sent  le  prix,  connaît 
aussi  tout  ce  que  l'on  gagne  à  y  faire  participer  son  prochain, 
lorsque  ce  prochain  n'est  pas  un  concurrent.  En  activant 
les  affaires  dans  nos  ports ,  on  rendra  donc  un  grand  service  à 
l'intérieur,  on  lui  facilitera  les  moyens  de  se  procurer  ce  qui 
est  le  nerf  de  l'industrie  tout  aussi  bien  que  de  la  guerre, 
c'est-à-dire  de  l'argent  ;  ce  qui  est  l'instrument  du  succès  le 
plus  infaillible  pour  faire  surgir  des  fortunes  au  profit  de  quel- 
ques uns  ,  pour  répandre  l'aisance  et  le  bien-être  au  profit  de 
tous,  c'est-à-dire  encore  une  fois  de  l'argent.  Néanmoins,  de 
quelque  utilité  que  les  ports  puissent  être  à  cet  égard ,  il  cou-f 
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viendrait  de  créer  aussi  dans  l'intérieur,  à  une  certaine  dis- 
tance du  littoral,  d'autres  centres  de  richesses.  De  même  que 
dans  la  stratégie ,  derrière  les  forteresses  des  frontières ,  on 
dispose  une  seconde  et  même  une  troisième  ligne  de  citadel- 
les, il  conviendrait,  pour  le  progrès  industriel,  d'avoir  en  ar- 
rière de  la  ligne  des  ports  une  autre  ligne  de  centres  de  capi- 
taux :  ce  serait  particulièrement  nécessaire  dans  l'intérêt  de 
l'agriculture. 

La  prospérité  des  ports  eux-mêmes  fait  une  loi  de  cette 
disposition.  Les  villes  qui  formeraient  cette  seconde  ligne  ne 
seraient  des  centres  de  capitaux  que  parce  qu'elles  seraient 
des  centres  de  travail  manufacturier.  C'est  précisément  ce 
qu'il  faut  que  les  ports  aient  sur  leurs  derrières.  Un  port  n'est 
florissant  que  lorsqu'il  a  près  de  lui  des  manufactures  qui  lui 
fournissent  des  produits  à  exporter,  et  qui  le  chargent  de  leur 
faire  venir  de  l'étranger  des  matières  premières,  comme  le 
coton,  les  bois  de  teinture,  les  cuirs;  ou  des  denrées  de  con- 
sommation, comme  le  sucre,  le  café,  le  riz.  Les  ports  ne  peu- 
vent être  eux-mêmes  manufacturiers,  du  moins  à  un  haut 
degré;  la  division  du  travail  et  la  spécialité  sont  en  toute 
chose  des  garanties  et  des  conditions  de  succès.  Sans  Man- 
chester il  n'y  aurait  pas  de  Liverpool,  tout  comme  sans  Li- 
verpool  pas  de  Manchester.  Faites  surgir  à  vingt  ou  trente 
lieues  de  Bordeaux  une  autre  cité  composée  de  cinquante 
belles  filatures  de  coton ,  et  de  cinquante  vastes  fabriques  de 
draps,  avec  un  bon  canal  entre  deux,  et  vous  n'aurez  pas 
long-temps  à  attendre  pour  voir  Bordeaux  reprendre  son  an- 
cienne splendeur. 

Les  travaux  publics  à  créer  dans  la  France  occidentale  de- 
vraient donc  être  disposés  de  telle  sorte  que  les  points  de 
croisement  de  l'artère  principale  avec  les  embranchements 
coïncidassent  avec  les  villes  qui  semblent  le  plus  favorable- 
ment placées  pour  constituer  cette  seconde  rangée  de  métro- 
poles, et  à  plus  forte  raison  avec  celles  qui  déjà  sont  des  cen- 
tres d'industrie,  ou  qui  commencent  à  le  devenir. 

Parmi  toutes  les  villes  de  l'Ouest ,  il  y  en  a  quelques  unes 
qui  sont  plus  ou  moins  nettement  indiquées  par  leur  passé  et 
par  leurs  tendances  présentes,  ou  par  k  chiure  de  leur  popu- 
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lation,  pour  être  ainsi  érigées  en  chefs-lieux  industriels.  Il  y 
en  a  surtout  trois  qui  se  recommandent  entre  toutes  les  au- 
tres. Ce  sont  : 

|o  Toulouse,  qui  à  cet  égard  est  hors  ligne. 

2°  et  5°  Deux  villes  qui  partagent  la  distance  de  Toulouse  à 
la  Manche  en  deux  portions  à  peu  près  égales,  et  dont  la  su- 
périorité sur  les  villes  de  l'intérieur  qui  les  entourent  dans  un 
rayon  de  trente  lieues  est  incontestable  :  Limoges  et  Angers. 

Il  faudrait  donc  que  les  principaux  points  de  croisement  du 
système  de  navigation  de  l'Ouest  se  confondissent  avec  ces 
trois  villes,  ou  n'en  fussent  que  peu  éloignés. 

Ces  villes  sont  aussi  fort  bien  situées  pour  jouer  le  rôle  de 
grands  entrepôts  intérieurs;  elles  l'ont  déjà  rempli  et  elles  le 
remplissent.  Elles  y  seraient  beaucoup  plus  propres  si  elles 
avaient  à  leur  porte  les  points  d'intersection  de  l'artère  prin- 
cipale de  l'Ouest  et  des  embranchements  les  plus  importants. 

VIII.  Enfin  ces  embranchements  devront  être  échelon- 
nés de  manière  à  lier  de  distance  en  distance  le  système  de 
navigation  de  l*Ouest  à  celui  de  l'Est.  Par  là,  les  travaux  en- 
trepris dans  l'intérêt  spécial  de  l'Ouest  profiteront  à  la  France 
tout  entière  ;  par  là,  ils  procureront  à  l'Est,  non  seulement  ce 
que  rapporte  le  voisinage  de  populations  aisées  ,  mais  aussi  la 
jouissance  de  nouvelles  communications  intérieures  situées  à 
sa  portée  tout  autant  qu'à  celle  de  l'Ouest,  et  de  meilleurs 
débouchés  vers  la  mer  et  vers  les  pays  lointains. 


III. 

PROJET    DE    CANALISATION    TOUR    LA    FftAHCfi    DE    l'oUÈST. 


Résumé  des  conditions  à  remplir.  —  Artère  principale  de  Paris  à  la 
Manche,  au  golfe  de  Gascogne  et  à  la  Méditerranée  par  le  Loir  et 
l'Orne  du  côté  du  nord;  la  Vienne,  la  Charente,  la  Garonne,  l'Adour 
«•t  le  canal  du  Midi  du  côté  du  Mid.  —  Embranchements  :  i°  de 
Chartres  à  Caca  et  à  Cherbourg  par  l'Orne;  2°  Canal  de  la  Vilaine  à 

S 


80  VOIES  DE  COMMUMCATIO.V. 

la  Mavenue;  de  l'amélioration  du  Loir;  5°  Canal  latéral  à  la  Loire, 
de  Briare  au  confluent  de  la  Vienne  ;  4°  Canal  qui  remonterait  le 
Clain  et  irait  rejoindre  la  Sèvre  ;  5°  Caual  continuant  vers  l'ouest  le 
caual  du  Berry  ;   6°    Canal    aboutissant  à  la   Dordogne  par  l'Isle; 
-°  Canal  des  Pyrénées  considéré  comme   canal  d'irrigation  et  de  na- 
vigation en  même  temps;  8°  Chemin  de  fer  le  long   de  l'Ariége  ; 
o°  Canal  de  Perpignan  ;  io°  Jonction  du  B.hône  avec  l'un   des  prin- 
cipaux affluents  de  la  Garonne;  il9  Jonction  de  la  Garonne  avec 
l'Allier  par  le  Lot;  12°  Jonction  des  départements  montagneux  du 
Centre  avec  la  Méditerranée.  —  Chemins  de  fer  et  canaux  à  plans  in- 
clinés. 
Examen  de  ce  réseau  de  navigation.  §  Ier.  Distribution  du  réseau  entre 
les  diverses  Provinces.  Sur  les  quarante-trois  départements  de  l'Ouest, 
il  y  en  aurait  quarante  qui  seraient  traversés  par  la  grande  artère  ou 
par  les  ramifications.  Communication  nouvelle  de  Paris  avec  la  Mé- 
diterranée. Service  rendu  à  l'agriculture.  —  §  II.  Service  des  villes 
les  lias  populeuses  et  Us  plus  industrieuses.  Sur  quarante-trois  chefs- 
lieux  il  v  en  aurait  vingt-neuf  qui  se  trouveraient  situés  sur  des  li- 
gues navigables.  —  §  III.  Service  des  Ports.  —  §  IV.  Communication, 
avec  Paris.  —  §  Y.  Jonction  avec  les  canaux  et  rivières  de  l'Ouest, 
—  §  VI.  Service  de  divers  centres  de  production.  Mines  de  charbon, 
mines  de  Commentry,  de   Firmy,   de   Carmeaux;  charbons  anglais  et 
espagnols.  —  Service  des  forges.  —  §  VII.  Disposition  des  points  de 
jonction  des  embranchements  avec  la  ligne  principale  ;  création  de  mé- 
tropoles industrielles,  Toulouse,  Limoges,  Angers.  —  §  VIII.  Liaison 
entre   le  réseau   de   navigation   de   l'Ouest   et  les  lignes    de   l'Est;  le 
nombre  des  jonctions  serait  de  sept  au  moins.  Avantages  que  les  tra- 
vaux de  l'Ouest  produiraient  ponr  l'Est.  —  Canal  de  ceinture  continu 
tout  autour  de  la  France.  —  L'Ouest  tirerait  un  grand  profit  de  la 
proximité  des  ports.  —  Bénéfice   que   l'Est  aurait  à  attendre  de  la 
jonction  du  Rhin  au  Danube. 

Nous  avons  cherché  à  déterminer  les  traits  essentiels  qui 
devraient  caractériser  un  plan  général  de  canalisation  de  la 
France  de  L'Ouest,  pour  qu'il  remplît  pleinement  son  objet, 
c'est-à-dire  pour  qu'il  conduisît  rapidement  cette  belle  moitié 
de  la  France  vers  la  prospérité  matérielle  dont  la  nature  lui  a 
fourni  tant  d'éléments.  Avant  de  décrire  le  réseau  de  naviga- 
tion qui  nous  parait  satisfaire  à  ces  conditions,  reproduisons  eu 
peu  de  mots  ces  conditions  dles-mOmes  ; 
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4»  Le  réseau  de  l'Ouest,  avons-nous  dit,  devrait  se  compo- 
ser d'une  grande  artère  tracée  du  nord  au  sud,  de  la  Manche 
au  fond  du  golfe  de  Gascogne  et  à  la  Méditerranée,  et  de  di- 
verses ramifications  établies  d'un  côté  vers  l'Océan ,  de  l'au- 
tre vers  l'intérieur.  L'artère  serait  sans  solution  de  conti- 
nuité ;  elle  devrait  ne  négliger  aucune  des  provinces,  et  se 
tenir  autant  que  possible  au  milieu  des  districts  agricoles  les 
plus  fertiles,  sans  cependant  présenter  des  détours  exagérés. 

2°  Soit  par  sa  grande  artère  ,  soit  par  les  embranchements, 
le  réseau  devrait  desservir  toutes  les  villes  les  plus  peuplées 
et  les  plus  industrieuses. 

5°  Il  faudrait  qu'il  s'étendît  à  tous  les  ports  importants  du 
littoral  de  l'Océan,  et  se  liât  de  même  à  ceux  de  la  Méditer- 
ranée. 

4°  Il  devrait  offrir  une  communication  régulière  et  perma- 
nente avec  Paris. 

5°  Il  aurait  à  se  rattacher  aux  canaux  et  aux  rivières  cana- 
lisées ou  naturellement  navigables  que  possède  l'Ouest. 

6°  Les  embranchements  devraient  ouvrir  un  débouché  à 
tous  les  centres  notables  de  production,  et  particulièrement 
aux  bassins  houillers  et  aux  pays  de  forges. 

7°  Les  points  où  les  principaux  embranchements  abouti- 
raient à  l'artère  principale,  devraient  autant  que  possible  se 
confondre  avec  les  villes  intérieures  de  l'Ouest,  qui  sont  ac- 
tuellement des  métropoles  d'industrie  et  de  capitaux,  ou  qui 
tendent  le  plus  nettement  à  le  devenir.  Parmi  ces  villes  nous 
avons  cité  Toulouse  d'abord,  Limoges  et  Angers  ensuite. 

8°  Il  serait  nécessaire  que  ces  embranchements  fussent 
échelonnés  de  manière  à  opérer,  de  distance  en  distance ,  la 
jonction  du  réseau  de  l'Ouest  avec  les  belles  lignes  navigables 
qui  traversent  la  France  de  l'Est,  de  la  Méditerranée  à  la  Mer 
du  Nord. 

Cela  posé,  voici  quel  semble  devoir  être  le  tracé  le  plus 
avantageux  pour  l'artère  ou  ligne  principale  : 

Partant  de  Paris,  elle  se  dirigerait  vers  Arpajon  et  Dour- 
dan,  passerait  à  peu  de  dislance  de  Chartres  (I),  descendrait 

(i)  La  quantité  des  marchandises  et  denrées  qui  sont  dirigées  sur 
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la  vallée  du  Loir  jusqu'en  un  point  situé  à  quelques  lieues 
au-dessus  de  La  Flèche  ;  là  elle  se  bifurquerait  pour  aller  d'un 
côté  vers  le  nord,  c'est-à-dire  vers  la  Manche,  et  de  l'autre 
vers  le  sud,  c'est-à-dire  vers  le  fond  du  golfe  de  Gascogne 
et  vers  la  Méditerranée. 

Au  nord ,  elle  irait  aboutir  dans  la  Manche  à  Caen  et  à 
Cherbourg,  soit  en  se  dirigeant  par  La  Flèche,  le  Mans, 
Alençon,  Argentan  et  Baveux,  ou  en  d'autres  termes ,  par  les 
vallées  de  la  Sarthe  ,  de  l'Orne  et  de  la  Douve  ;  soit  en  conti- 
nuant à  suivre  le  Loir  jusqu'à  Angers  pour  rejoindre  ensuite 
l'Orne  après  avoir  remonté  la  Mayenne  qui  est  aujourd'hui 
imparfaitement  navigable.  Cette  seconde  hypothèse  paraît  de- 
voir obtenir  la  préférence.  Le  trajet  du  nord  au  midi  serait 
alors  notablement  raccourci.  Le  point  de  partage  serait  abaissé 
de  50  mètres,  et  la  Mayenne  a  un  meilleur  régime  que  la 
Sarthe.  Dans  ce  cas,  l'artère  passerait  par  Laval  et  Domfront, 
et  se  lierait  avec  l'Orne  près  du  pont  d'Ouilly. 

Du  côté  du  sud ,  quittant  le  Loir  à  cinq  ou  six  lieues  en 
amont  de   La  Flèche   (I),  elle  se  tournerait  vers  la  Loire 

Paris  par  la  voie  de  Chartres  est  considérable;  elle  avait  donné  l'idée 
d'un  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  Luire  par  Chartres,  qui  avait  produit 
une  certaine  sensation  parmi  les  populations  des  départements  inté- 
ressés. Ce  chemin  de  fer  serait  très  utilement  remplacé  par  le  canal 
dont  il  s'agit  ici;  car  le  prix  du  transport  serait  beaucoup  moindre  par 
le  canal  que  par  le  chemin  de  fer.  D'ailleurs,  dans  l'intérêt  de  l'Est 
comme  dans  celui  de  l'Ouest,  le  seul  tracé  auquel  on  puisse  songer, 
quant  à  présent,  pour  un  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  Loire,  est  celui 
qui  conduit  à  Orléans.  Il  est  vrai  que  plusieurs  personnes  doutent  de  la 
possibilité  de  réunir  dans  le  pays  Cliartrain  une  quantité  d'eau  suffi- 
sante pour  alimenter  un  canal  ;  c'est  une  question  à  éclaircir  par  des 
études  approfondies.  Dans  tous  les  cas,  si  le  canal  de  Paris  à  la  basse 
Loire  ne  pouvait  être  conduit  par  les  environs  de  Chartres  ,  il  ne  serait 
pas  impossible  de  lui  trouver  un  autre  tracé,  par  la  vallée  de  l'Huisne, 
par  exemple. 

(i)  On  pourrait  quitter  le  Loir  un  peu  plus  haut  et  se  diriger  vers  la 
Loire  par  le  vallon  de  la  Branle.  Dans  ce  cas  l'artère  desservirait  Tours. 
Il  conviendrait  alors  d'abréger  le  coude  formé  par  la  direction  de  la 
Vienne  et  par  celle  de  la  Loire,  au  moyen  d'un  canal  tracé  de  l'emhou- 
chure  de  l'Inde  à  Chinon  ou  à  l'Ile  Bouchard. 
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qu'elle  atteindrait  à  deux  lieues  au-dessus  de  l'embouchure 
de  la  Vienne  et  remonterait  la  Vienne  jusqu'à  Chabanais,  à 
quelques  lieues  en  aval  de  Limoges;  de  là  elle  irait  rejoindre 
ïa  Charente  à  Mansle  en  amont  d'Angoulême ,  la  descendrait 
jusqu'à  Monac  au-dessous  de  la  même  ville,  déboucherait 
dans  la  Dordogne,  par  la  Dronne,  près  de  Libourne,  d'où  elle 
gagnerait  Bordeaux  par  une  coupure  facile  dans  le  bec 
d'Ambès  (I). 

Au-delà  de  Bordeaux ,  la  navigation  continuerait  d'abord 
dans  le  lit  même  de  la  Garonne,  ensuite  par  un  canal  latéral 
à  cette  rivière  jusqu'à  l'embouchure  de  la  Baise  ;  arrivé  là,  le 
canal  se  bifurquerait  encore  une  fois  pour  aller  chercher  d'une 
part  la  Méditerranée  en  se  liant  à  Toulouse  au  canal  du  Midi, 

(i)  La  plupart  des  ingénieurs  qui  se  sont  occupés  de  la  jonction  de  la 
Garonne  avec  la  Lasse  Loire  par  la  Charente,  et  entre  autres  M.  Des- 
champs,  ont  pensé  qu'il  conviendrait  de  passer  de  la  Charente  à  la 
Loire  par  le  Claiu  et  la  basse  Vienne.  La  substitution  au  Clain  de  la 
portion  de  la  Vienne  située  en  amont  de  Chatellerault  me  paraît  aisée  à 
motiver.  C'est  d'après  des  motifs  topographiques  seulement  que  la 
question  avait  été  jugée;  elle  se  présente  sous  un  autre  jour  lorsque  l'on 
prend  en  considération  les  règles  de  l'économie  publique  et  les  princi- 
pes de  l'équité.  Sous  le  rapport  de  la  bonue  administration  industrielle 
du  pays,  il  est  plus  important  de  faire  passer  une  grande  artère  à  portée 
de  Limoges  qu'au  travers  de  Poitiers,  car  Limoges  est  un  entrepôt  com- 
mercial et  un  centre  de  fabrique  ;  tandis  que  Poitiers  n'a  ni  fabriques 
ni  commerce.  Sous  le  rapport  d'une  équitable  distribution  des  voies  de 
communication,  il  n'y  aurait  que  stricte  justice  à  donner  à  la  vallée  de 
la  Vienne  le  canal  de  Paris  à  Bordeaux,  puisque  la  vallée  du  Clain  parait 
devoir  obtenir  la  préférence  pour  le  chemin  de  fer  à  ouvrir  dans  la 
même  direction.  Le  tracé  proposé  ici  a  d'ailleurs  l'avantage  de  réduire 
la  dépense,  car  la  canalisation  de  la  Vienne  et  la  liaison  de  la  Vienne 
à  la  Charente  sont  nécessaires  pour  que  les  charbons  de  Commentry  se 
répandent  dans  l'Ouest.  Il  est  tout  simple  dès  lors  de  tirer  parti  de  ces 
deux  ouvrages  pour  la  ligne  de  Paris  à  Bordeaux,  sans  ajouter  à  tous  les 
autres  travaux  que  la  France  doit  entreprendre,  une  jonction  de  la  Cha- 
rente au  Clain  qui  serait  très  peu  intéressante  par  elle-même.  Enfin  des 
études  récentes  ont  démontré  que  l'on  se  procurerait  difficilement  l'eau 
nécessaire  à  l'alimentation  d'un  canal  de  jonction  entre  le  Clain  et  la 
Charente. 
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de  l'autre  l'Océan  à  Rayonne.  De  l'embouchure  de  la  Baïse  à 
Rayonne  on  suivrait  la  Baise,  la  Gelize,  la  Midouze  et  l'Adour  ; 
en  ce  moment  trois  de  ces  cours  d'eau  sont  l'objet  de  divers 
travaux  d'amélioration. 

Les  ramifications  qui  s'embrancheraient  sur  cette  grande 
ligne  se  présenteraient  dans  l'ordre  suivant ,  en  descendant 
du  nord  au  sud  : 

1°  Un  canal  de  Chartres  à  la  rivière  d'Orne  pour  raccourcir 
le  chemin  de  Paris  au  commerce  de  Caen  et  de  Cherbourg,  et 
en  général  aux  produits  des  départements  de  la  Normandie 
occidentale.  L'importance  militaire  du  port  de  Cherbourg 
suffirait  seule  pour  justifier  un  ouvrage  destiné  à  lier  autant 
que  possible  Cherbourg  avec  Paris. 

2"  Le  canal  depuis  long-temps  projeté  entre  la  Vilaine  et  la 
Mayenne,  ou  entre  Bennes  et  Laval. 

Ce  canal,  d'une  médiocre  étendue,  et  qui  paraît  ne  présen- 
ter que  peu  de  difficultés,  opérerait  une  liaison  remarquable 
entre  la  partie  septentrionale  de  notre  artère  principale  et  les 
eananx  de  Bretagne.  Il  irait  de  la  Vilaine  à  la  Mayenne  par 
PErnée  qui  se  jette  dans  la  Mayenne  à  Saint-Jean.  Les  Etats 
de  Bretagne  s'en  occupèrent  quelques  années  avant  la  révo- 
lution. Deux  des  ingénieurs  les  plus  distingués  de  l'époque, 
Cîiézy  et  Liard,  firent  les  premières  études.  Mais  bientôt  la 
r évolution  fit  ajourner  ce  projet  comme  tant  d'autres.  Le  canal 
de  Bennes  à  Laval  fournirait  le  moyen  d'étendre  à  une  partie 
(Je  la  Bretagne  le  mouvement  admirable  que  l'emploi  de  la 
chaux  comme  amendement  a  imprimé  à  l'agriculture  de  la 
Mayenne  et  de  la  Sarthe  (I).  Il  abrégerait  dans  une  proportion 
considérable  le  trajet  de  Paris  à  Bennes  et  à  Saint-Malo,  et 
mi  une  à  Brest. 
Dans  le  cas  peu  probable  où  l'artère  principale  se  dirigerait 

(i)  Des  personnes  bien  informées  estiment  à  quatre  millions  l'ac- 
croissement de  produits  annuels  qui  est  résulté  pour  le  seul  département 
de  la  Mayenne  de  l'emploi  de  la  chaux  dans  l'agriculture.  Sous  ce  rap- 
port les  mines  d'anthracite  qui  fournissent  dans  la  Mayenne  et  dans  la 
Sarthe  le  combustible  nécessaire  à  la  cuisson  de  la  chaux,  sont  pour  ces 
départements  plus  productives  que  ne  pourraient  l'être  des  mines  d'or. 
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yen  la  Manche  par  La  Flèche  et  la  vallée  de  la  Sarthe  ,  il 
conviendrait  d'ajouter  aux  ramifications  précédentes  le  per- 
fectionnement du  Loir  depuis  La  Flèche  jusqu'à  Angers.  Par 
là,  Angers  et  Nantes  seraient  assurés  d'une  bonne  communi- 
cation sur  Paris  ainsi  que  sur  le  Nord  et  l'Est  de  la  France  , 
sans  avoir  à  subir  le  détour  des  canaux  de  Briare  et  d'Orléans, 
et  les  péages  élevés  qui  y  sont  perçus.  Ce  travail  serait  peu 
dispendieux  à  cause  des  facilités  que  le  Loir  présente  déjà  à  la 
navigation. 

Mais  dans  ce  même  cas,  le  canal  de  la  Vilaine  à  la  Mayenne 
perdrait  de  son  importance  et  pourrait  être  ajourné. 

5°  L'achèvement  du  canal  latéral  à  la  Loire  ,  de  Briare  au 
confluent  de  la  Vienne.  C'est  une  des  plus  belles  liaisons  qui 
puissent  être  établies  entre  l'Est  et  l'Ouest  de  la  France.  Par 
là  serait  réellement  complétée  la  grande  ligne  de  Brest,  Bon- 
nes et  Nantes  à  Lyon  et  Marseille,  à  Bâle,  Mulhouse  et  Stras- 
bourg. 

4°  Un  canal  qui  remonterait  le  Clain  et  se  dirigerait  par  la 
Sèvre  vers  l'Océan.  Poitiers,  Niort  et  La  Bochelle  se  trouve- 
raient ainsi  rattachés  à  l'ensemble  du  système. 

5°  et  6°  Un  canal  qui ,  partant  de  la  ligne  principale  à  Cha- 
banais  (Charente),  se  prolongerait  jusqu'au  canal  du  Berry  à 
Montluçon  ;  et  un  canal  entre  la  Vienne  et  l'Isle,  affluent  de 
la  Dordogne,  par  la  Grande-Briance  et  la  Haute-Vézère. 

Il  n'est  personne  qui ,  en  examinant  la  carte  de  la  naviga- 
tion intérieure  ,  n'ait  remarqué  que  le  canal  du  Berry  était 
lancé  en  avant  des  lignes  navigables  de  l'Est  comme  un»'  tête 
de  pont  sur  l'Ouest.  A  peu  de  distance  de  ce  canal ,  et  tout 
près  de  la  Tarde  qui  l'alimente  ,  coule  le  Taurion  ,  l'un  des 
affluents  de  la  Vienne.  D'un  autre  côté,  l'Isle  canalisée,  l'une 
des  lignes  isolées  qui  sont  éparses  çà  et  là  dans  l'Ouest ,  l'Isle 
qui  par  la  Dordogne  conduit  jusqu'à  Bordeaux,  l'Isle  passe  à 
quelques  lieues  de  la  Vienne.  Voilà  donc  deux  lignes,  l'un'' , 
le  canal  du  Berry,  dans  l'Est,  l'autre,  l'Isle  canalisée  ,  dans 
l'Ouest,  toutes  les  deux  achevées  ou  sur  le  point  de  l'être, 
déjà  voisines  l'une  de  l'autre  et  ne  demandant  qu'à  se  réunir. 
Au  moyen  des  deux  canaux,  \°  de  Chabanais  à  Montlueon, 
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2°  de  la  Vienne  àl'Isle,  cette  jonction  serait  opérée  (I),  et  ce 
n'est  pas  tout,  le  canal  du  Berry  ayant  deux  issues  sur 
la  Loire  ,  l'une  près  de  Tours ,  l'autre  au-dessus  du  bec  d'Al- 
lier ,  ces  deux  canaux  fourniraient  alors  à  Bordeaux  et  à  Ro- 
ehefort,  à  Angoulème  et  à  Péri  gueux,  à  tout  le  bassin  de  la 
Garonne,  à  celui  de  la  Charente  et  à  la  vallée  supérieure  de  la 
Vienne  ,  la  communication  la  plus  courte  et  la  plus  directe 
avec  la  Loire  moyenne,  la  Seine,  le  Rhône  et  le  Rhin  (2). 

Le  canal  du  Berry  traverse  un  pays  où  abondent  des  mine- 
rais de  fer  de  la  plus  grande  pureté ,  et  où  l'on  fabrique  déjà 
en  quantité  considérable  des  fers  célèbres  par  leur  qualité  su- 
périeure ,  sous  le  nom  de  fers  du  Berry.  Près  de  Montluçon 
se  trouve  le  bassin  houiller  de  Commentry,  l'un  des  plus  in- 
téressants de  la  France.  Ce  bassin  n'est  pas  seulement  le  plus 
riche  de  tous  ceux  qui  existent  à  portée  des  départements 
d'entre  Loire  et  Garonne;  il  est  le  seul  d'une  bien  sérieuse 
importance  qui  soit  à  leur  proximité.  Ces  départements,  au- 

(i)  On  a  pensé  à  joindre  la  Vienne  au  Cher,  c'est-à-dire  au  canal  du 
Berry,  par  lTssoire,  la  Gartempe,  la  Petite-Creuse  et  la  Majieure  ;  mais 
ce  système  aurait  l'inconvénient  grave  de  laisser  à  l'écart  la  partie  su- 
périeure de  la  vallée  de  la  Vienne.  D'ailleurs  des  études  récentes  ont 
démontré  que  l'on  ne  pourrait  se  procurer  l'eau  nécessaire  à  l'alimeuta- 
tion  du  canal  dans  cette  direction.  D'autres  études  faites  par  les  mêmes 
ingénieurs  ont  établi  que  le  meilleur  moyen  de  lier  la  Vienne  au  canal 
du  Berry,  à  travers  ces  difficiles  régions,  consisterait  à  suivre  le  Taurion, 
et  à  passer  de  là  à  la  Tarde  par  un  seul  bief  de  partage,  au  moyen  d'un 
pont-aqueduc  élevé,  jeté  sur  la  Creuse  dont  la  vallée  est  située  entre  la 
Tarde  et  le  Taurion. 

(a)  Il  a  été  question  de  joindre  Bordeaux  aux  département  de  l'Est 
et  à  Paris  par  la  Dordogne,  le  Cbavauon,  le  Sioulet,  la  Sioule  et  l'Al- 
lier; mais  cette  direction  paraît  abandonnée.  Dans  ce  cas  on  ne  se  fût 
pas  servi  du  canal  du  Berry. 

Pour  mettre  ce  dernier  ouvrage  à  profit,  on  a  songé  aussi  à  suivre  la 
Dordogne,  le  Cbavanon  et  la  Tarde,  ou  plutôt  la  Dordogne,  la  Doustre 
et  la  Tarde.  Il  est  très  probable  qu'en  substituant  ainsi  la  Dordogne  su- 
périeure à  l'Isle,  on  rencontrerait  des  points  de  partage  beaucoup  plus 
difficiles  à  franchir. 
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jourd'hui  à  peu  près  exclusivement  agricoles ,  ne  prendront 
leur  essor  manufacturier  que  lorsque  le  fer  et  la  houille  ,  ces 
deux  précieux  aliments  de  toute  industrie,  leur  seront  fournis 
à  bas  prix  et  en  abondance.  S'il  y  a  aujourd'hui  une  idée  qui 
ait  acquis  force  de  chose  jugée ,  c'est  que  les  communications 
les  plus  immédiatement  profitables  à  l'industrie ,  les  plus  lu- 
cratives pour  les  particuliers  et  pour  l'État,  sont  celles  qui  ont 
pour  objet  spécial  d'amener  au  consommateur  le  charbon  et 
le  fer.  Le  gouvernement  lui-même  en  est  si  bien  convaincu , 
qu'il  encourage  magnifiquement ,  lorsqu'il  ne  les  exécute  pas 
à  ses  propres  frais  ,  les  voies  de  transport  destinées  au  fer  et 
au  charbon.  Certes  ce  sont  là  de  puissants  arguments  à  faire 
valoir  en  faveur  des  deux  canaux  dont  il  s'agit  ici.  Il  est  pos- 
sible qu'après  les  études  les  plus  approfondies  l'on  reconnaisse 
qu'on  ne  peut  les  exécuter  qu'à  la  condition  de  franchir  des 
seuils  un  peu  hauts.  Il  est  vrai  aussi  que  le  canal  du  Berry, 
dans  lequel  déboucherait  celui  de  Chabanais  à  Montluçon ,  a 
été  construit  sur  des  dimensions  assez  étroites  :  mais  ces  ob- 
jections n'ont  au  fond  qu'assez  peu  de  valeur;  et  nous  n'en 
sommes  pas  moins  en  droit  d'affirmer  que  les  deux  canaux 
de  Chabanais  à  Montluçon  ,  et  de  la  Vienne  à  l'Isle ,  le  pre- 
mier surtout,  sont  au  nombre  des  plus  utiles  ouvrages  qu'il  y 
ait  à  entreprendre  sur  le  sol  français. 

Le  canal  de  la  Vienne  à  l'Isle  opérerait  une  autre  jonction  en- 
tre Paris  et  Bordeaux ,  et  pourrait  être  considéré  comme  fai- 
sant partie  de  la  grande  artère  de  l'ouest.  Quoique  par  cette 
direction  le  trajet  de  Bordeaux  au  nord  fut  allongé  de  quelques 
lieues,  l'exécution  de  ce  canal  permettrait  d'ajourner  celui  de 
la  Charente  à  la  Dordogne  ,  s'il  était  reconnu  :  I  °  que  le  point 
de  partage  entre  la  Vienne  et  l'Isle  n'est  pas  beaucoup  plus 
élevé  que  celui  qui  sépare  la  Charente  de  la  Dordogne  par  la 
Drôme  (I)  ;  2°  que  l'Isle  se  prêterait  sans  peine  en  tout  temps  à 


(1)  D'après  des  études  récentes,  il  paraît  que  le  point  de  partage  en- 
tre la  Charente  et  la  Dordogne,  par  la  Nizonne  et  la  Dronne,  serait  as<ez 
déprimé.  On  passerait  au  col  de  Roncenac  où  l'on  trouverait  d'assez 
grandes  ressources  d'alimentation, 
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une  grande  navigation  telle  que  celle  qui  convient  à  l'artère 
de  L'Ouesl  (1). 

Pour  compléter  cette  ligne,  pour  abréger  le  trajet  de  Bor- 
deaux à  Strasbourg  et  à  Lyon  .  pour  fournir  au  Sud-Ouest  . 
clans  cette  direction  .  une  issue  vers  Taris  par  le  canal  du  Ni- 
vernais aussi  bien  que  par  le  canal  de  Briare.  il  conviendrait 
dV'Uvrir.  s»j]  êuil  possible,  un  «.anal  direct  entre  Montluçoii 
e|  la  Loire .  en  franchissant  l'Allier  pour  rejoindre  la  Bèbre 
qui  se  jette  dans  la  Loire  un  peu  au-dessous  de  IMgoin.  Ce 
il .  en  le  supposant  praticable  .  me  paraît  cependant  pou- 
tre ajourné  encore.  Provisoirement  Lyon  .  la  vallée  delà 
Saône  et  l'Alsace  seraient  suffisamment  rattachées  à  Bor- 
v .  soil  par  le  canal  du  Berry,  malgré  le  détour  qu'il  im- 
par  la  c-'mmunication ,  mi-partie  chemin  de  fer 
blement .  dont  il  sera  question  tout  à  Thème  |  voir  10°), 
qui  s'établirait  au  travers  des  montagnes  d'Auvergne  et  desCé- 
vennes .  entre  le  Rhône  et  la  vallée  de  Loi .  ou  celle  du  Tarn, 
Ile  de  PAveyron,  et  qui  débouchait  dans  le  Rhône  vis- 
j  -x  N  d  i  confinent  de  1  Isère  .  ou  par  le  vallon  de  bArdèche , 
ou  même  un  peu  plus  bas. 

7    Le  canal  des  Pyrénées,  appelé  aussi  canal  Royal,  et  plus 

ornent  canal  Galabert .  du  nom  de  l'homme  qui  s'était 

à  le  faire  réussir  avec  un  zélé  auquel  le  succès  n'a 

pondu.  Remontant  la  Garonne  au-delà  de  Toulouse  . 

aaJ  rejoindrai!  L'Adour  près  de  ïarbes.  et  se  confondrait 

loi  jusqu'à  l'Océan  :  il  longerait  une  des  parties  les  plus 

ri  hesdo  midi  de  la  France. 

La       :.  tkm  é  .  canal  du  Berrv  avec  i'Onest  et  avec  Bordeaux  a 
v  '  - .  é.ans  un  rapport  relatif  à  la  naviga- 
tion, par  M.  le  comte  Jaubert.  l'un  des  hommes  les  plus  buts,  la 
connaissance                               -  :.fs  du  pays,  et  l'un  de   ceux  qui  consa- 
crent a<                   -             -                     -io  d'efforts  avec  le  plus 

.  M.  Jaubert  a  mis  en  évidence  l'avantage  d'une  ligne 

prenan  aux  en   écharpe.   de   Bordeaux  à   Strasbourg. 

L'honorable  député  du  Cher  recommandait  dans  ce  rapport  plusieurs 

i  dont  il  est  question  ici. 

Uni:  .;aulî  de  LaMartinure  a  attiré  l'attention 

publique  sur  cette  jonction,  dans  plusieurs  des  departeinentsintérc  - 
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C'est  un  canal  vivement  désiré  depuis  long-temps  et  fré- 
quemmenf  promisaui  populations.  Lorsque  ta  guerre  d'Es- 
pagne attira  Napoléon  dans  le  Midi ,  il  se  montra  résolu  â  s'<  u 
occuper}  mais  d'autres  soucis,  d'autres  combats,  Le  rappelè- 
rent bientôt  au  Nord.  Il  conviendrait  cependant  de  lui  donner 
une  autre  destination  que  celle  qu'avait  en  vue  M.  Galabert, 
et  par  conséquent  d'en  modifier  aussi  le  tracé.  Selon  .M.  Ga*- 
labert,  dont  les  opinions  ont  été  acceptées  par  un  grand  nom- 
bre de  personnes  des  localités  intéressées,  Le  canal  des  Pyré- 
nées  serait  la  continuation  principale  du  canal  do  Midi*  .Nous 
croyons  que  c'est  une  erreur.  Le  vrai  canal  des  Deux-Mers 
doit,  pour  rejoindre  l'Océan  ,  à  partir  de  Toulouse,  se  diriger 
parla  vallée  de  la  Garonne.  C'est  le  canal  Latéral  qui  forme  Le 
prolongement  naturel  du  canal  du  Midi.  Le  canal  des  Pyré- 
nées présente  de  Toulouse  à  Bayonne  une  pente  et  contre- 
pente  de  966",  01  ,  qui  exigerait.  587  éclusesâ  raison  de  2"*,  50 
par  écluse.  Au  contraire,  la  pente  à  racheter  par  le  canal  la- 
téral n'est  que  de  12om. 

Le  canal  des  Pyrénées  ne  doit  pas  moins  être  construit. 
Il  rendrait  un  grand  service  aux  Localités  intermédiaires,  et 
l'on  n'aurait  à  franchir  cette  pente  énorme  que  lorsqu'on  vou- 
drait passer  d'un  versant  a  L'autre*  .Mais  le  titre  principal  du 
canal  des  Pyrénées,  ce  qui  le  recommande  ans  hommes  éclai- 
rés qui  sentent  qu'en  France  l'intérêt  agricole  est  le  premier 
des  intérêts ,  et  l'agriculture  le  premier  des  arts,  c'est  qu'en 
même  temps  qu'il  sera  un<t  Ligne  navigable,  il  doit  être  aussi 
ci  avant  tout  un  canal  d'irrigation.  Sous  L'ardent  climat  du 
Midi ,  l'eau  est  le  plus  fertilisant  de  tous  les  engrais,  et  l'ar- 
rosage des  terres  le  plus  productif  des  usagesauquel  on  puisse 
consacrer  l'eau.  Lorsqu'on  parcourt  les  vallées  que  traverserait 
le  canal  des  Pyrénées,  Lorsqu'on  a  visité,  par  exemple,  de  Sain  t- 
Martory  à  Grenade  au-delà  de  Toulouse  ,  cette  vaste  plaine 
delà  Garonne,  si  aride  pendant  l'été,  si  bien  aplanie  pour 
recevoir  un  canal,  et  si  bien  pourvue  de  terre  végétale  sur 
toutesa  Largeur,  on  se  demande  comment  il  se  fait  que  I  ! 
hommes  n'aient  pas  songé  à  y  faire  dériver  an  peu  decette 
eau  que  l.i  Garonne  roule  avec  tant  d'abondance  en  toute  sai- 
son, et  qui  convertirait  en  une  terre  promise  cette  région  dé- 
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vorée  par  le  soleil.  Il  faut  donc  que  le  canal  des  Pyrénées  soit 
transformé  sur  toute  la  ligne  en  un  canal  d'irrigation  ,  sauf  a 
être  employé  subsidiairement  comme  canal  navigable.  Ce  sera, 
comme  on  l'a  dit,  la  plus  vaste  entreprise  agricole  tentée  dans 
les  temps  modernes;  et  nous  devons  avoir  à  cœur  de  donner 
au  monde  un  exemple  dont  l'imitation  pourrait  devenir  si  fé- 
conde. 

Conçu  principalement  comme  canal  d'irrigation ,  le  canal 
des  Pyrénées  aurait  un  parcours  plus  long  que  ne  le  supposait 
M.  Galabert.  Il  est  probable  qu'il  n'aurait  pas  moins  de  400 
lieues. 

Enfin  ,  aux  environs  de  Tarbes ,  il  devrait ,  selon  toute  ap- 
parence ,  se  tenir  dans  la  vallée  de  l'Adour ,  un  peu  plus  que 
ne  le  voulait  M.  Galabert. 

8°  Un  chemin  de  fer  le  long  de  l'Ariége ,  depuis  Tarascon 
jusqu'à  la  Garonne. 

Cette  ligne  développerait  le  commerce  entre  la  France  et 
l'Espagne,  et  permettrait  l'exploitation  sur  une  grande  échelle 
des  richesses  minérales  qui  abondent  dans  la  vallée  de  l'A- 
riége. Depuis  les  temps  les  plus  reculés ,  cette  vallée  compte 
un  grand  nombre  de  forges  qui  fabriquent ,  par  la  méthode 
catalane,  des  fers  de  qualité  supérieure  ;  il  s'y  trouve  de  belles 
carrières  de  plâtre ,  de  pierre  de  taille  ,  de  marbre  et  de  pierre 
à  chaux  hydraulique ,  dont  l'on  tirerait  grand  parti  à  Toulouse 
et  dans  la  plaine  voisine,  si  l'on  pouvait  les  y  conduire  à  bas 
prix.  Nous  avons  dit  qu'il  était  nécessaire  d'achever  dans  le 
plus  bref  délai  trois  routes  qu'avait  ordonnées  l'empereur ,  et 
qui  lieraient  la  France  à  l'Espagne  au  travers  des  Pyrénées , 
l'une  par  Pau  et  la  vallée  d'Oléron  ou  d'Aspe,  l'autre  par 
Toulouse  et  la  vallée  d'Aure  ,  la  troisième  par  la  vallée  de 
l'Ariége.  De  ces  trois  routes ,  toutes  importantes,  toutes  fa- 
ciles à  terminer  à  fort  peu  de  frais ,  la  plus  essentielle  pour  le 
commerce  d'Espagne  paraît  devoir  être  la  seconde.  La  pre- 
mière est  la  seule  à  l'ouverture  de  laquelle  le  génie  militaire 
ait  enfin  consenti;  peut-être  toutes  les  trois  seront-elles  rem- 
placées un  jour,  au  moins  jusqu'au  pied  de  la  crête  centrale , 
par  des  canaux  ,  ou  plutôt  par  des  chemins  de  fer.  La  troisième 
est  celle  qui  doit  la  première  subir  celte  transformation  au 
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moins  partielle ,  et  pour  laquelle  il  y  a  lieu  de  s'en  occuper  le 
plus  immédiatement ,  à  cause  des  charrois  déjà  considérables 
qui  sillonnent  maintenant  la  vallée  de  l'Ariége. 

9°  Un  canal  qui,  de  l'extrémité  delà  Robine  de  Xarbonne, 
se  dirigerait  sur  Perpignan. 

Ce  serait  un  appendice  au  canal  du  Languedoc ,  semblable  à 
plusieurs  autres  qui  existent  déjà.  Cet  embranchement  a  été 
projeté  et  même  commencé  du  temps  des  Etats  de  Langue- 
doc. Il  serait  probablement  convenable  de  le  prolonger  jus- 
qu'à Port-Yendres ,  parce  que  nos  rapports  avec  l'Afrique ,  la 
renaissance  de  la  civilisation  tout  autour  de  la  Méditerranée 
et  le  voisinage  de  l'Espagne  semblent  devoir  bientôt  ranger  ce 
port  parmi  les  plus  fréquentés  du  Midi ,  quoiqu'il  soit  fort 
excentrique.  Cependant  il  existe  sur  la  ligne  même  du  canal 
de  Narbonneà  Perpignan,  dans  une  situation  beaucoup  plus 
centrale ,  un  mouillage  où  il  paraît  possible  de  créer  un  port 
bien  autrement  profond  et  vaste  que  les  abris  ensablés  et  les 
bassins  en  miniature  que  nous  possédons  sur  la  Méditerranée, 
à  droite  de  l'embouchure  du  Rhône.  Cette  localité ,  si  digne 
d'être  étudiée  avec  détail,  est  connue  dans  le  pays  sous  le  nom 
de  port  de  la  Franqui.  S'il  était  démontré  que  l'on  pût  y  éta- 
blir un  port  toujours  sur,  où  des  flottes  entières  trouvassent 
un  abri ,  et  que  l'on  se  décidât  à  l'utiliser ,  le  canal  de  Perpi- 
gnan à  Port-Vendres ,  qui  d'ailleurs  présenterait  des  difficul- 
tés d'exécution ,  deviendrait  superflu. 

i0°  Pour  resserrer  la  jonction  entre  le  réseau  de  l'Ouest  et 
les  lignes  navigables  de  l'Est,  il  conviendrait  de  lier  les  sour- 
ces du  Lot ,  ou  de  l'Aveyron ,  ou  du  Tarn,  à  l'un  des  affluents 
de  droite  du  Rhône ,  par  un  chemin  de  fer  dans  le  genre  de 
ceux  qui  ont  été  jetés  en  Amérique  au  travers  des  Alléghanys, 
ou  par  un  canal  à  plans  inclinés  ;  cet  embranchement  serait 
tout  entier  situé  dans  la  France  de  l'Est. 

M0  et  t2°  Il  y  aurait  aussi  à  établir ,  au  travers  des  monta- 
gnes d'Auvergne,  une  voie  navigable ,  qui  rapprochât  du  bas- 
sin de  la  Gironde  la  vallée  de  l'Allier  et  celles  de  divers  au- 
tres affluents  de  droite  de  la  Loire.  Il  ne  serait  pas  moins 
opportun  de  mettre  en  rapport  avec  la  Méditerranée  ces  dé- 
partements montagneux  qui  abondent  eu  ressources  minérales, 
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et  qui  recèlent  une  population  robuste  et  laborieuse,  res- 
source autrement  précieuse  ,  première  richesse  d'un  Etat.  Ces 
deux  lignes  pourraient,  selon  toute  apparence,  se  confondre 
sur  une  partie  de  leur  développement.  De  même  que  le  pré- 
cédent embranchement ,  il  est  probable  qu'au  centre  des  mon- 
tagnes elles  devraient  se  transformer  en  chemins  de  fer,  à 
plans  inclinés,  ou  au  moins  substituer  des  plans  inclinés  à 
leurs  écluses.  Le  pays  a  été  trop  peu  examiné  pour  qu'il  soit 
possible  d'indiquer  avec  quelque  précision  le  tracé  qu'il  con- 
viendrait de  suivre.  Peut-être  devrait-on  passer  de  la  Sioule 
ou  du  Sioule t  à  la  Dordogne  ;  peut-être  faudrait-il  remonter 
de  l'Allier  vers  le  Lot  par  l'Alagnon  et  la  Trueyre  ,  et  aller  de 
là  s'embrancher  sur  le  chemin  de  fer  d'Alais ,  ou  sur  celui  qui 
serait  construit  des  mines  du  Yigan  à  la  Méditerranée ,  ou  en- 
core sur  un  autre  chemin  de  fer  qui  lierait  à  la  Méditerranée 
les  houillères  de  Saint-Gervais.  La  question  de  ces  deux  em- 
branchements mérite  d'être  étudiée  sans  délai. 

Le  massif  des  départements  du  Puy-de-Dôme  ,  du  Cantal , 
de  la  Corrèze ,  de  la  Haute-Loire ,  de  l'Aveyron ,  de  la  Lozère 
et  de  l'Ardèche  ,  qui  appartiennent  les  uns  à  l'Ouest,  les  au- 
tres à  l'Est ,  et  au  travers  desquels  se  dérouleraient  les  trois 
derniers  embranchements  (n°10,  n°  M  et  n°  42) ,  semble 
frappé  par  nos  ingénieurs  d'un  anathème  qui  pouvait  paraître 
d'accord  avec  les  immuables  décrets  de  la  nature  elle-même 
avant  l'invention  des  chemins  de  fer,  car  il  serait  difficile  de 
pratiquer  dans  ces  régions  escarpées  des  voies  navigables  selon 
la  méthode  ordinaire.  Les  chemins  de  fer ,  au  contraire  lors- 
que l'on  y  admet  des  plans  inclinés  ,  s'accommodent  de  tous 
pays,  et  défient  tous  les  obstacles  sans  exiger  de  bien  grandes 
dépenses.  Les  chemins  de  fer  seront  peut-être  ,  pour  la  région 
montagneuse  qui  sépare  le  Rhône  et  la  Loire  supérieure  du 
bassin  de  la  Gironde ,  ce  qu'ils  ont  été  pour  les  vallées  des  Al- 
léghanys  en  Amérique.  Cependant  pour  ne  pas  être  injuste 
envers  les  lignes  navigables,  disons  qu'en  Amérique  le  succès 
des  chemins  de  fer  à  plans  inclinés  a  donné  l'éveil  aux  parti- 
sans des  canaux.  L'on  a  ainsi  construit ,  entre  la  Délàwârê  et 
la  baie  de  New-York  ,  le  canal  Morris  qui  est ,  lui  aussi ,  à 
plans  inclinés.  Le  succès  de  ces  chemins  de  fer  ou  canaux  à 
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plans  inclinés  a  été  complet.  Ainsi  le  chemin  du  Portage ,  en 
Pensylvanie ,  fait  partie  de  la  grande  ligne  de  Philadelphie  à 
Pittsburg,  Tune  des  plus  fréquentées  du  Nouveau-Monde  ,  et 
il  suffit  parfaitement  à  la  circulation.  Le  canal  Morris  trans- 
porte des  charbons  en  concurrence  avec  d'autres  canaux  éta- 
blis dans  le  système  ordinaire ,  qui  se  rendent  comme  lui  delà 
ville  d'Easton  sur  la  Délaw  are  à  la  petite  baie  du  Raritan , 
annexe  de  celle  de  New-York  (1).  La  manœuvre  de  ces  plans 
inclinés  est  simple ,  rapide  et  peu  dispendieuse  ;  ils  n'occasion- 
nent pas  d'accidents.  Sur  le  canal  Morris,  j'ai  vu  l'un  de  ces 
plans  inclinés  dont  l'élévation  perpendiculaire  était  de  50m , 
et  que  des  bateaux  chargés  gravissaient  en  un  quart  d'heure  , 
tout  compris.  C'est  à  peu  près  le  temps  que  chez  nous  les  ba- 
teaux emploient  pour  passer  une  écluse  qui  ne  rachète  que 
deux  mètres  et  demi  de  différence  de  niveau. 

Au  moyen  de  plans  inclinés ,  le  chemin  de  fer  du  Portage 
surmonte  un  sommet  élevé  de  427m  au-dessus  de  l'une  de 
ses  extrémités,  et  de  557m  au-dessus  de  l'autre;  celui  de 
Pottsville à  Sunbury  monte  de  2l7m  d'un  côté  et  de  5\Ta  de 
l'autre  ;  et  le  canal  Morris  traverse  un  contre-fort  des  Allé- 
ghanys  dont  la  hauteur ,  au-dessus  du  point  de  départ  du  ca- 
nal ,  est  de  252m  du  côté  du  Midi,  et  de570m  du  côté  du  Nord. 
Rien  ne  s'opposerait  à  ce  que  l'on  conduisît  ainsi  un  chemin 
lie  fejr  ou  même  un  canal  au  travers  de  passes  beaucoup  plus 
hautes.  En  France ,  il  est  vrai,  pour  établir  le  canal  de  Bour- 
gogne, nous  avons  racheté  par  des  écluses  une  pente  de  4%m 
sur  le  versant  de  la  Saône  ,  et  de  300m  sur  celui  de  l'Yonne  ; 
mais  le  canal  de  Bourgogne  est  beaucop  plus  long  que  les  ca- 
naux et  chemins  de  fer  américains  cités  plus  haut ,  ce  qui  rend 
la  pente  relative  moins  considérable  :  puis  à  cause  de  la  mul- 
tiplicité des  écluses  et  d'autres  travaux  accessoires  nécessités 
par  l'élévation  à  atteindre  ,  il  aura  coûté  près  d'un  million  par 
lieue.  Le  chemin  de  fer  du  Portage  a  14  lieues,  et  a  coûté, 
pour  deux  voies,  000,000  fr.  par  lieue;  les  difficultés  du  ter- 
rain y  ont  été  grandes,  et  il  a  fallu  l'ouvrir  dans  un  pays  ahso- 

(i)  Ce  sont  le  canal  latéral  à  la  Délavrare  et  le  canal  de  la  Dclaware 
au  Raritan. 
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lument  inhabité ,  où  l'on  a  dû  faire  venir  de  loin  à  grands 
frais  les  ouvriers ,  les  provisions ,  outils  et  matériaux.  Le  che- 
min de  fer  de  Pottsville  à  Sunbury  a  18  lieues ,  et  le  prix  de  la 
lieue  y  a  été  de  55S,000  fr.  Le  canal  Morris  a  48  lieues  et  de- 
mie ,  et  est  revenu  à  227,000  fr.  par  lieue. 

Ce  genre  d'ouvrages  mérite  de  fixer  l'attention  des  admi- 
nistrateurs et  des  hommes  de  l'art.  Xe  sont-ce  pas  en  effet  les 
seules  communications  perfectionnées  que  l'on  puisse  songer 
à  établir  dans  les  portions  de  la  France  qui  sont  coupées  par 
des  montagnes?  Or ,  ces  régions  montueuses  occupent  chez 
nous  un  vaste  espace ,  aussi  bien  à  l'Est  qu'à  l'Ouest.  Le  centre 
de  la  France  d'outre-Loire  ,  nos  départements  des  Pyrénées 
et  des  Alpes ,  ceux  du  Jura  ,  des  Vosges ,  des  Ardennes,  des 
Cévennes;  et  avec  eux  la  Corse  ,  ce  diamant  brut,  qui  attend 
que  l'on  prenne  la  peine  de  le  travailler ,  sont  occupés  par  des 
cimes  et  des  crêtes  aux  pentes  rapides  desquelles  aucune  voie 
de  transport,  soit  canal,  soit  chemin  de  fer,  ne  s'adaptera 
facilement  si  elle  n'admet  les  plans  inclinés  (1). 

Je  répète  que  les  trois  derniers  des  embranchements  que 
nous  avons  indiqués ,  semblent  exiger  l'application  de  ce  sys- 
tème. 

Parmi  les  localités  dans  lesquelles  le  système  de  plans  in- 
clinés du  canal  Morris  pourrait  être  appliqué  avec  avantage 
et  en  réduisant  dans  une  forte  proportion  les  frais  de  premier 
établissement ,  on  peut  signaler  le  point  de  partage  du  canal 
des  Pyrénées,  où  une  pente  énorme  se  trouve  accumulée  dans 
un  petit  espace. 

Tel  est  le  réseau  des  voies  navigables  qui  me  paraissent 
propres  à  promptement  enrichir  et  à  vivifier  tout  l'Ouest  de 
la  France  depuis  les  Pyrénées  jusques  aux  côtes  de  la  Nor- 
mandie. Dieu  me  garde  de  soutenir  que  ce  plan  ne  puisse  ni 
ne  doive  être  modifié ,  surtout  dans  les  détails ,  quoique  la 
description  donnée  ici  de  chacune  des  lignes  laisse  encore  une 
très  grande  latitude  pour  le  tracé  et  pour  toutes  les  questions 
d'art  accessoires  1  Je  m'estimerais  trop  heureux  s'il  pouvait 


(i)  Voir  la  Note  6  à  la  fia  du  volume. 
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provoquer  l'apparition  d'un  autre  qui  fût  plus  avantageux , 
plus  simple  et  plus  économique  ! 

Examinons  maintenant  jusqu'à  quel  point  il  satisfait  aux 
conditions  que  nous  avons  exposées ,  en  les  reprenant  une  à 
une  dans  le  même  ordre. 

§  Ier.  Distribution  du  réseau  entre  les  diverses  provinces. 

A  l'aide  soit  des  lignes  proposées  ci-dessus,  soit  des  tra- 
vaux actuellement  existants  ou  en  cours  d'exécution  sur  le 
territoire  de  l'Ouest  (I),  qui  tous  s'y  trouveraient  rattachés,  il 
n'y  aurait  pas  une  province  de  la  France  occidentale  qui  n'eût 
au  moins  une  voie  navigable  tracée  au  travers  de  ses  districts 
agricoles  les  plus  fertiles,  et  qui  ne  se  trouvât  liée  à  toutes  les 
autres.  Sur  les  quarante-trois  départements  qui  composent  la 
France  de  l'Ouest,  il  y  en  aurait  quarante  qui  seraient  coupés, 
soit  par  la  grande  artère  elle-même,  soit  par  les  ramifications. 
Ce  seraient  ceux  dont  les  noms  suivent  :  Calvados,  Manche  , 
Orne,  Eure  (2),  Eure-et-Loir,  Seine-et-Oise,  Loiret,  Loir-et- 
Cher,  Sarihe,  Mayenne  (3)  ,  llle-et-Vilaine,  Côtes-du-Nord, 
Finistère  ,  Morbihan ,  Loire-Inférieure  ,  Maine-et-Loire  , 
Indre-et-Loire,  Vienne,  Deux-Sèvres,  Charente-Inférieure, 
Charente,  Haute-Vienne,  Creuse,  Allier,  Dordogne,  Gironde, 
Landes,  Lot-et-Garonne,  Lot,  Aveyron,  Cantal,  Tarn,  Tarn- 

(l)  Savoir  :  les  canaux  de  Bretagne,  la  canalisation  de  la  Dordogne 
et  de  l'Isle,  du  Lot,  du  Tarn  et  de  la  Sevré  et  le  canal  du  Midi  qui  sei  t 
de  lien  entre  l'Est  et  l'Ouest. 

(a)  Le  département  de  l'Eure  n'aurait  sur  son  sol  aucun  canal  appar- 
tenant en  propre  au  système  de  l'Ouest;  mais  il  est  bordé  par  la  Seine 
qui  est  mitoyenne  entre  l'Est  et  l'Ouest,  et  dont  le  perfectionnement  est 
commencé,  faiblement  il  est  vrai,  eu  vertu  d'une  loi  votée  pendant  la 
session  de  l83j.  Par  la  Seine,  il  serait  rattaché  au  système  de  l'Ouest. 

(3)  Le  département  de  la  Mayenne  n'aurait  peut-être  sur  son  sol 
aucun  canal  nouveau;  mais  la  Mayenne,  qui  se  joint  au  Loir  et  à  la 
Sarthe  près  d'Angers,  est  naturellement  navigable  et  devra  être  amé- 
liorée. Il  y  a  d'ailleurs  diverses  raisons,  comme  on  l'a  déjà  dit,  pour 
que  l'artère  principale  suive  le  cours  de  la  Mayenne  pour  atteindre 
l'Orne,  et  par  elle  Caen  et  Cherbourg. 

9» 
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et-Garonne,  Gers,  Haute-Garonne,  Basses-Pyrénées,  Hautes- 
Pyrénées,  Ariége,  Aude,  Pyrénées-Orientales. 

Les  seuls  départements  de  l'Ouest  qui  ne  seraient  pas  cou- 
pés par  une  ou  plusieurs  lignes  navigables  seraient  ceux  de  la 
Vendée,  de  l'Indre  et  de  la  Corrèze.  Mais  si  ceux-ci  n'ont  à 
retirer  aucun  bénéfice  direct  de  la  réalisation  du  système,  ils 
auraient  de  grands  profits  à  en  attendre  indirectement.  Un 
peu  plus  tard  d'ailleurs  on  leur  ferait  leur  part ,  à  la  Corrèze 
par  la  Vézère,  dont  l'amélioration  avait  même  été  commencée 
sons  la  Restauration,  à  la  Vendée  par  un  canal  ouvrant  un 
débouché  au  bassin  houiller  de  Faymoreau,  à  l'Indre  par  le 
perfectionnement  de  la  Creuse.  Sauf  ces  trois  exceptions,  tous 
les  départements  de  l'Ouest  se  trouveraient  liés  entre  eux 
matériellement  par  les  liens  d'une  association  féconde,  et 
étroitement  unis  à  Paris,  qui  remplit  dans  la  France  le  rôle  du 
cœur  dans  le  corps  humain;  tous  seraient  alors  rattachés  d'un 
cùté  à  la  Méditerranée,  par  Cette  ,  Agde  et  la  Nouvelle  ,  sans 
compter  Port-Vendres  et  le  port  problématique  encore  de  la 
Franqui,  et  de  l'autre  côté  à  l'Océan,  par  une  dizaine  de 
points,  tous  les  plus  importants  du  littoral. 

L'Ouest  posséderait  alors  un  canal  de  Paris  à  la  Méditer- 
ranée, faisant  pendant  aux  diverses  voies  navigables  qui  vont 
de  Paris  à  la  Méditerranée  par  l'Est.  Comme  l'Est ,  l'Ouest 
aurait  aussi  sa  communication  intérieure  de  la  Méditerranée 
à  la  Manche. 

L'agriculture  française  prendrait  alors  le  mouvement  as- 
cendant qui  a  élevé  à  la  plus  haute  prospérité  l'agriculture 
britannique  depuis  la  canalisation  de  la  Grande-Bretagne  ; 
car  les  canaux  ont  enrichi  l'Angleterre  non  seulement  en 
provoquant  la  création  d'exploitations  métallurgiques,  en 
donnant  un  débouché  illimité  aux  mines  de  charbon,  en  faci- 
litant le  transport  des  matières  premières  et  des  produits  de 
toutes  les  fabriques  et  usines  ;  mais  aussi  en  offrant  à  l'agri- 
culture un  écoulement  aisé  pour  toutes  les  denrées,  et  en  lui 
amenant  à  peu  de  frais  les  engrais  et  les  amendements  pro- 
pres aux  diverses  natures  du  sol.  On  a  vu  en  Angleterre  con- 
struire des  canaux  pour  le  seul  approvisionnement  d'engrais. 
Chez  nous,  l'un  des  plus  grands  services  que  l'on  attende  des 
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canaux  de  Bretagne  consistera  à  apporter  du  varec  sur  les 
champs  de  cette  province  nécessiteuse  ,  pour  les  féconder  ;  en 
ce  moment  on  achève  sur  les  côtes  de  la  Normandie  le  canal 
de  la  Vire  à  la  Taute  (Manche)  et  celui  de  Coutances ,  des- 
tinés tous  les  deux  à  distribuer  clans  le  pays  un  autre  engrais 
maritime,  la  tangue,  qui  a  une  grande  puissance;  et  l'on  en 
prépare  deux  autres  aux  environs  d'Isigny  pour  le  même 
usage  ,  l'un  latéralement  à  la  Vire  inférieure ,  l'autre  dans  la 
vallée  de  l'Aure  inférieure. 

L'agriculture  aurait  encore  à  y  gagner  sous  un  autre  point 
de  vue;  l'arrivage  de  denrées  d'origine  plus  ou  moins  distante 
étant  rendu  plus  facile,  chaque  province  pourrait  se  consacrer 
exclusivement  aux  cultures  auxquelles  son  sol  est  le  mieux 
approprié.  Grâce  à  cette  excellente  division  du  travail,  chacun 
des  points  du  territoire  produisant  les  objets  qui  convien- 
draient le  mieux  à  son  essence,  le  cultivateur  réaliserait  plus 
de  profit,  et  cependant  l'alimentation  publique  s'opérerait  à 
meilleur  compte. 

§  II.  Service  des  villes  les  plus  populeuses  et  les  plus 
industrieuses. 

Toutes  les  grandes  villes  de  l'Ouest  se  trouveraient  assises 
sur  un  canal  faisant  partie  du  système  général  de  l'Ouest,  et 
par  conséquent  seraient  en  relation  directe  par  les  voies  de 
transport  les  plus  économiques  avec  l'Ouest  tout  entier,  avec 
Paris,  avec  les  trois  mers  qui  baignent  la  France  ,  sans  parler 
des  rapports  qui  seraient  alors  établis  entre  elles  et  l'Est.  Sur 
quarante-trois  chefs-lieux  de  département,  il  n'y  en  aurait  pas 
moins  de  vingt-neuf  qui  seraient  admis  à  jouir  de  la  lucrative 
dotation  d'un  canal  creusé  à  leur  porte.  Ce  seraient  : 

Caen ,  Laval , 

Alençon,  Rennes, 

Chartres,  Nantes, 

Mois,  Angers, 

Orléans,  Tours, 

Le  Mans,  Poitiers, 
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Niort ,  Cahors , 

La  Rochelle,  Montaaban, 

Angoulème ,  Alby, 

Limoges ,  Toulouse , 

Guéret,  Tarbes, 

Périgueux ,  Foix , 

Bordeaux ,  Carcassonne , 

Mont-de-Marsan ,  Perpignan. 
Agen , 

A  l'exception  de  Pau  (I),  tous  les  autres  chefs-lieux  de 
l'Ouest  sont  des  villes  secondaires ,  autant  par  le  chiffre  de 
leur  population  que  par  les  proportions  de  leur  commerce  et 
de  leur  industrie. 

§  III.  Service  des  ports. 

Tous  les  ports  du  littoral  de  l'Océan  et  des  côtes  de  la 
Normandie,  Caen ,  Cherbourg,  Saint-Malo,  Brest,  Lorient, 
Nantes ,  La  Rochelle  ,  Rochefort ,  Bordeaux ,  Libourne  , 
Rayonne,  seraient  alors  entièrement  délivrés  de  l'état  de  blo- 
cus auquel  ils  ont  été  plus  ou  moins  rigoureusement  condam- 
nés jusqu'à  ce  jour  du  côté  de  la  terre. 

Les  ports  de  la  Méditerranée  participeraient  non  moins 
pleinement  à  cette  délivrance. 

§.  IV.  Communication  avec  Paris. 

La  condition  d'une  communication  régulière  et  permanente 
avec  Paris  serait,  nous  l'avons  déjà  répété,  remplie  complète- 
ment. 

§  V.   Jonction  avec  les  canaux  et  rivières  de  l'Ouest. 

Celle  d'une  jonction,  soit  avec  les  canaux,  soit  avec  les  ri- 

(1)  Les  iutérêts  de  Pau  seront,  ponr  quelque  temps  au  moins,  suffi- 
samment favorisés  par  l'achèvement  de  la  route  de  France  en  Espagne, 
par  Oléron  et  la  vallée  d'Aspe,  à  laquelle  on  travaille  actuellement. 
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vières  canalisées  ou  naturellement  navigables  que  possède 
aujourd'hui  l'Ouest ,  le  serait  aussi  par  le  fait  seul  de  l'exécu- 
tion des  ouvrages  précédemment  indiqués,  sans  que  pour  cela 
il  fût  besoin  d'aucun  travail  supplémentaire, 

§  VI.  Service  de  divers  centres  de  production.  Mise  en 
valeur  des  mines  de  charbon.  Facilités  nouvelles  poul- 
ies forges. 

Tous  les  centres  de  production  ou  de  population  autres  que 
les  chefs-lieux  de  département  auraient  aussi  alors  un  canal 
ou  une  rivière  canalisée  pour  les  desservir;  et  par  exemple,  il 
n'y  aurait  pas  dans  l'Ouest  un  seul  bassin  houiller  considé- 
rable qui  alors  ne  fut  à  même  de  répandre  au  loin  ses  char- 
bons. Le  canal  de  Montluçon  à  Chabanais  par  Limoges  ap- 
porterait les  houilles  de  Commentry  et  les  fers  du  Berry  et  du 
Nivernais  aux  départements  d'entre  Loire  et  Garonne.  Le 
Lot  et  le  Tarn,  que  l'on  canalise  actuellement ,  fourniraient  à 
tous  les  coins  du  bassin  de  la  Garonne  les  charbons  de  Firïny 
et  de  Carmeaux ,  et  les  fers  de  l'Aveyron.  Tous  nos  départe- 
ments rapprochés  de  la  mer,  depuis  Bayonne  jusqu'au  Havre, 
n'ayant  sous  la  main  aucune  mine  française  de  houille,  et 
privés  de  voies  navigables  qui  leur  amènent  à  bon  marché  des 
ports  voisins  la  houille  étrangère ,  n'ont  pu  jusqu'ici  se  pro- 
curer le  combustible  minéral  qu'à  des  prix  exorbitants.  Il 
leur  serait  facile  alors  de  s'approvisionner  à  un  taux  modéré , 
soit  de  charbon  français,  soit  de  charbon  étranger,  ou  même 
concurremment  de  l'un  et  de  l'autre.  Par  l'Adour  canalisé  et 
par  les  canaux  attenant ,  les  charbons  espagnols  des  Asturies 
se  distribueraient  dans  les  départements  des  Hautes  et  Basses- 
Pyrénées  et  des  Landes.  Par  les  canaux  de  la  Normandie  et 
de  la  Bretagne  ainsi  que  par  la  Loire  et  le  canal  de  La  Rochelle 
au  Clain,  les  charbons  anglais  et  belges  se  présenteraient  sur 
les  marchés  les  plus  excentriques  de  la  France  du  Nord- 
Ouest,  de  la  Bretagne  et  de  la  Saintonge.  Les  houilles  fran- 
çaises auraient  à  subvenir  sans  partage  à  la  consommation  de 
l'intérieur,  consommation  qui  atteindrait  bientôt  un  chiffre 
fort  élevé, 
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Le  débouché  des  fonderies  et  forges  au  charbon  de  terre 
serait  assuré  par  les  mêmes  lignes  qui  répandraient  au  loin 
les  produits  des  mines  de  charbon.  Quant  aux  grands  centres 
de  fabrication  du  fer  au  charbon  de  bois,  1" Ouest  en  est  à  peu 
près  dépourvu.  Le  département  de  la  Dordogne  d'abord  et 
celui  de  l'Ariége  ensuite ,  sont  les  seuls  qui ,  dans  l'Ouest , 
produisent  du  fer  au  bois  en  quantité  notable.  Or,  le  dépar- 
tement de  la  Dordogne  deviendrait  l'un  des  mieux  percés  de 
France ,  par  llsle ,  la  Dordogne  et  la  jonction  de  llsle  à  la 
Vienne;  et  c'est  sur  llsle  et  ses  affluents  qu'est  située  la  ma- 
jeure partie  des  forges  du  département.  Le  chemin  de  fer  de 
l'Ariége  et  l'amélioration  du  bas  Ariége  seraient ,  pour  les 
forges  catalanes  du  département  de  ce  nom,  une  source  d'éco- 
nomie dans  leurs  dépenses  et  d'accroissement  dans  leurs  re- 
cettes. La  houille ,  qui  arriverait  dès  lors  à  un  prix  modéré 
dans  la  Charente  par  le  canal  de  Montluçon  à  la  mer,  dans 
l'Orne  et  la  Mayenne  par  l'intérieur  ou  par  le  littoral ,  per- 
mettrait d'y  étendre  la  production  qui  y  est  déjà  notable,  mais 
qui ,  dans  l'état  actuel  des  choses ,  y  reste  forcément  station- 
naire,  parce  que  la  proportion  des  bois  disponibles  est  limitée. 

§  VII.  Disposition  des  points  de  jonction  des  embranche- 
ments avec  la  ligne  principale;  création  de  métropoles 
'industrielles. 

Toulouse  serait  alors  à  l'intersection  de  trois  grands  canaux, 
relui  du  Midi,  celui  des  Pyrénées  et  l'artère  elle-même.  Tou- 
louse donc  se  trouverait  alors  aussi  admirablement  placé  pour 
répandre  de  toutes  parts  ses  produits  et  pour  recevoir  ceux  de 
la  France  entière  et  de  l'étranger,  qu'il  l'est  déjà  ,  soit  pour 
fournir  aux  plus  vastes  manufactures  tous  les  ouvriers  dont 
elles  auraient  besoin,  car  Toulouse  compte  dans  son  sein 
80,000  habitants ,  fort  médiocrement  occupés  aujourd'hui  ; 
soit  pour  nourrir  à  bas  prix  ce  personnel ,  si  nombreux  qu'il 
puisse  devenir,  car  la  plaine  du  Languedoc  ,  au  milieu  de  la- 
quelle Toulouse  s'élève ,  est  d'une  admirable  fécondité  ;  soit 
pour  donner  gratis  et  à  discrétion  à  des  centaines  de  belles  fa- 
briques la  force  motrice  qu'ailleurs  on  ne  se  procure  qu'à 
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grands  frais,  car  Toulouse  dispose  d'une  puissance  mécanique 
énorme,  grâce  aux  chutes  d'eau  produites  par  deux  barrages 
au  travers  de  la  Garonne  ,  qui  sont  établis  depuis  les  temps 
féodaux  (1).  Toulouse  alors  deviendrait  infailliblement  une 
capitale  industrielle. 

Limoges,  qui  est  plus  voisin  du  Centre  de  la  France ,  serait 
alors  sur  la  ligne  qui  réunirait  le  canal  du  Berry  à  l'artère  de 
l'Ouest,  à  un  petit  nombre  de  lieues  de  cette  artère,  et  plus 
rapproché  encore  du  canal  de  la  Vienne  à  l'Isle  par  la  Grande- 
Briance  et  la  Haute-Vezère.  Limoges  se  trouverait  donc  au 
point  de  réunion  de  trois  canaux  ;  et  dès  lors  cette  cité  indus- 
trieuse se  verrait  assurée  de  posséder  indéfiniment ,  sur  une 
plus  grande  échelle  ,  l'importance  commerciale  et  manufac- 
turière qu'elle  doit  aux  routes  qu'autrefois  Turgot  fit  conver- 
ger vers  elle. 

Enfin  à  moitié  chemin  entre  Limoges  et  la  Manche,  Angers 
serait  à  cheval  sur  une  grande  ligne  s'étendant  du  Nord  au 
Midi ,  et  sur  la  Loire  transformée  alors  en  une  non  moins 
belle  artère  de  navigation ,  de  l'extrême  Ouest  au  fond  de 
l'Est  de  la  France ,  entre  Nantes ,  Brest  et  Saint-Malo  d'un 
côté,  Bourges,  Nevers,  Châlons,  Mulhouse,  Lyon,  Marseille, 
Bàle  et  Strasbourg  de  l'autre.  De  plus,  Angers  serait  sur  la 
ligne  directe  de  Nantes  à  Paris.  Enfin  il  aurait  derrière  lui 
l'éventail  de  trois  rivières,  la  Mayenne,  la  Sarthe  et  le  Loir 
avec  leurs  affluents.  Angers  serait  donc  alors  parfaitement 
posé  pour  s'élever  au  nombre  des  premières  villes  industrielles 
et  commerciales  de  la  France  et  même  de  l'Europe. 

D'autres  villes  déjà  notables  par  le  chiffre  de  leur  popula- 
tion ,  telles  que  Chartres ,  Poitiers ,  Sàumur,  Angoulème , 
Montauban,  Agen,  auraient  à  leur  proximité,  c'est-à-dire  dans 
un  rayon  de  quelques  lieues,  les  points  de  croisement  d'autres 
embranchements  avec  l'artère. 


(1)  Ce  sont  les  barrages  du  Bazaele  et  du  Château.  Les  deux  chutes 
d'eau  qu'ils  créent  représentent  ensemble,  même  pendant  l'étiage,  une 
force  égale  à  celle  de  4>ooo  chevaux  de  vapeur.  La  force  totale  des  ma- 
chines à  vapeur  qui  existaient  eu  Trauce  eu  iS5G  était  de  20,  fit 
chevaux. 
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En  un  mot,  autant  que  des  lignes  navigables  peuvent  créer 
ce  résultat ,  l'Ouest  alors  ne  pourrait  plus  tarder  à  avoir  en 
arrière  de  la  ligne  de  ses  ports  une  seconde  ligne  de  centres 
d'industrie  et  de  capitaux,  au  milieu  de  laquelle  se  tiendraient, 
qu'on  me  passe  l'expression  ,  comme  de  grandes  citadelles 
industrielles,  Toulouse,  Limoges  et  Angers. 

§  VIII.  Liaison  entre  Je  réseau  de  l'Ouest  et  les  lignes 

navigables  de  l'Est, 

Alors  il  existerait  en  France  deux  réseaux  de  voies  naviga- 
bles couvrant  l'un  les  départements  de  l'Est ,  l'autre  ceux  de 
l'Ouest ,  et  rattachés  l'un  à  l'autre  par  sept  lignes  au  moins 
jetées  à  travers  les  régions  du  Centre  ,  et  sur  ces  sept  lignes 
quatre  appartiendraient  entièrement  au  système  de  l'Ouest. 
Ce  seraient,  en  commençant  par  le  Nord  : 

Le  canal  de  Paris  au  Loir  par  Arpajon  et  les  environs  de 
Chartres; 

Le  canal  latéral  à  la  Loire  ,  de  Briare  à  l'embouchure  de  la 
Vienne  ; 

Le  canal  du  Ben  y,  des  environs  de  Tours  au  Bec-d' Allier  ; 

Le  canal  de  Montluçon  à  Limoges  avec  ses  deux  branches, 
dirigées,  l'une  sur  Angoulème  par  Chabanais,  l'autre  sur  Pé- 
rigueux; 

Le  canal ,  remplacé  peut-être  ,  au  milieu  des  montagnes , 
par  un  chemin  de  fer,  qui  lierait  le  Lot  à  l'Allier;  il  serait  en 
partie  situé  sur  le  sol  de  la  France  de  l'Est  ; 

La  ligne  qui  lierait  le  Rhône  à  la  Garonne  par  le  Lot,  ou  le 
Tarn  ou  l'Aveyron  d'un  cùté  et  l'un  des  tributaires  du  Rhône 
de  l'autre  ;  topographiquement ,  elle  serait  tout  entière  à  la 
Fiance  de  l'Est  ; 

Le  canal  du  Midi  avec  les  canaux  des  Etangs  et  de  Beau- 
caire. 

Par  cli  seul  que  l'Est  serait  ainsi  lié  avec  l'Ouest,  le  réseau 
de  l'Ouest  profiterait  immédiatement  à  plusieurs  départe- 
ments que  nous  avons  rangés  dans  la  France  de  l'Est  :  ce 
serait,  par  exemple  ,  dés  le  premier  jour,  une  bonne  fortune 
pour  les  forges  et  les  bois  du  Cher  et  de  la  Nièvre,  pour  les 
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charbons  de  l'Allier,  pour  les  vignobles  de  l'Hérault,  pour 
toute  la  vallée  de  la  Loire.  Il  est  clair  aussi  que  Dunkerque , 
Lille,  Strasbourg  et  Lyon  ont  autant  à  gagner  à  être  rappro- 
chés de  Nantes ,  de  Bordeaux  et  de  Toulouse  ,  que  Toulouse , 
Nantes  et  Bordeaux  à  pouvoir  étendre  la  main  jusqu'aux  mé- 
tropoles et  aux  provinces  de  l'Est.  L'accomplissement  de  ces 
travaux  profiterait  à  l'Est  tout  entier  par  voie  directe  ou  indi- 
recte. N'est-il  pas  clair,  en  effet,  que  rien  ne  saurait  être  plus 
profitable  à  l'Est  qu'un  ensemble  de  travaux  qui  lui  donnerait 
accès  vers  de  nouveaux  producteurs  et  de  nouveaux  consom- 
mateurs, qui  lui  ouvrirait  l'Océan  dont  il  est  séparé  mainte- 
nant par  cent  ou  deux  cents  lieues  de  terre?  N'est-il  pas 
évident  que  l'une  des  conditions  essentielles  de  la  prospérité 
de  la  France  de  l'Est ,  c'est  que  la  France  de  TOuest  soit 
prospère  ?  Pour  les  provinces  comme  pour  les  particuliers ,  il 
vaut  mieux  être  associé  à  des  riches  qu'à  des  pauvres,  lorsque 
1  association  est  loyale  et  sur  le  pied  d'égalité ,  c'est-à-dire 
telle  que  l'Est  et  l'Ouest ,  nous  pouvons  hautement  le  dire , 
sont  unanimes  à  la  vouloir? 

En  outre  de  sa  belle  canalisation  du  Nord,  la  France  en- 
tière ,  Est  et  Ouest  ensemble  ,  aurait ,  au  Midi  de  la  capitale, 
un  superbe  canal  de  ceinture  offrant  la  figure  d'un  grand 
triangle  dont  le  sommet  serait  à  Paris,  et  dont  la  base  s'éten- 
drait de  Bayonne  à  Marseille  par  Toulouse,  en  touchant  à 
tous  nos  ports  de  la  Méditerranée  et  à  toutes  nos  grandes 
villes  de  la  plaine  qui  longe  les  Pyrénées  et  des  départements 
méditerranéens,  c'est-à-dire  à  Port-Vendres ,  la  Nouvelle, 
Agde,Cette,  Aiguesmortes,  et  à  Tarbes,  Carcassonne,  Nar- 
bonne,  Perpignan,  Béziers,  Montpellier,  Arles  et  Beaucaire. 
Le  côté  occidental  du  triangle  offrirait  de  plus  que  la  ligne  de 
l'Est  des  débouchés  nombreux  et  faciles  sur  tous  nos  ports  de 
l'Océan  ;  mais  en  revanche  la  ligne  de  l'Est  aurait  l'avantage 
d'être  multiple  ,  et  elle  y  joindrait  celui  d'un  débouché  régu- 
lier dans  les  vastes  pays  que  baigne  le  Danube,  si  l'on  opérait 
la  jonction  du  Danube  au  Rhin,  ouvrage  sur  lequel  nous 
reviendrons  bientôt. 


IQ 
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IV. 

DEVELOrrEUEXT  ET    DEPENSE  DES  TRAVAUX    DE    NAVIGATION  TROrOSÉS, 

Développement  du  réseau  de  l'Ouest.  —  Développement  des  lignes  pro- 
posées pour  l'Est.  —  Ligne  commune  à  l'Ouest  et  à  l'Est.  —  Estima- 
tion de  la  dépense.  —  Bases  de  l'estimation  empruntées  aux  travaux 
exécutés  en  vertu  des  lois  de  1821  et  1822.  —  Prix  des  canaux  d'An- 
gleterre et  d'Amérique.  —  La  dépense  totale  des  ouvrages  de  navi- 
gation s'élèverait  à  cinq  cent  soixante-dix-sept  millions. 

Essayons  maintenant  de  mesurer  aussi  exactement  que 
possible  le  parcours  du  réseau  que  nous  venons  de  proposer 
pour  la  France  de  l'Ouest. 

Voici  donc  quel  serait  le  développement  du  système ,  en  ne 
tenant  compte  que  des  canaux  à  ouvrir,  et  des  portions  de 
rivières  à  améliorer,  et  en  faisant  abstraction  des  parties  au- 
jourd'hui parfaitement  navigables  qui  s"y  trouveraient  inter- 
calées; car  la  basse  Vienne  est  en  bon  état  de  navigation 
au-dessous  de  Chàtellerault;  il  en  est  de  même  de  la  Garonne 
au-dessus  de  Bordeaux,  jusqu'à  Castets;  sur  la  ligne  de 
Bayonne  à  la  Garonne  par  la  Midouze  et  la  Baise,  des  travaux 
de  perfectionnement  du  lit  des  rivières  ont  eu  lieu  et  sont 
encore  en  train  sur  une  assez  grande  étendue. 

Tableau  du  développement  du  système  de  navigation 
proposé  pour  la  France  occidentale. 

LIGNE  PRINCIPALE. 

Longueur  eu  kiloin. 

De  Paris  à  la  Loire ,  par  la  vallée  du  Loir  en 
passant  par  les  environs  de  Chartres,  par  La 
Flèche  et  Angers 360 

D'Angers  à  Cherbourg,  par  Laval,  Mayenne  et 
Caen 430 


Ligne  principale  à  reporter.     .     790 
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Longueur  en  kiloui. 

Report.     .....  790 

Du  Loir  à  la  Loire 47 

De  la  Loire  à  la  Dordogne.  . 533 

Coupure  au  Bec-d' Ambez.   .......  8 

Canal  latéral  à  la  Garonne 201 

Entre  la  Garonne  et  Bayonne,  environ.  .    «    .  VIO  —  4509 

RAMIFICATIONS. 

Canal  de  Chartres  à  pont  d'Ouilly  sur  l'Orne , 
pour  raccourcir  le  trajet  de  Paris  à  Caen  et  à 

Cherbourg,  environ 160 

Canal  de  la  Vilaine  à  la  Mayenne  .....  90 

Canal  latéral  à  la  Loire 240 

Canalisation  du  Gain  et  canal  du  Gain  à  la 


Sèvre,  pour  rejoindre  La  Rochelle. 


20 


Canal  de  Montluçon  à  Chabanais ,  par  Limoges.    200 

Canal  de  la  Vienne  à  l'Isle .     .     t20 

Canal  de  Toulouse  à  Bayonne ,  par  la  Garonne 
supérieure  et  l'Adour.     .......     '«00 

Chemin  de  fer  de  FAriége.  . 00 

Canal  de  Narbonne  à  Perpignan  et  à  Port- 

Vendres(l) 80 

Canal  qui  rattacherait  les  lignes  du  massif  des 
montagnes  centrales  à  la  Méditerranée,  et 
qui  devrait  être  remplacé  assez  probablement, 
sur  une  partie  de  son  développement,  parmi 
chemin  de  fer.  Nous  le  supposerons  tracé  du 
Lot,  pris  vers  Saint-Génies ,  à  Béziers,  où 
passe  le  canal  du  Midi.  Il  y  aurait  environ.  .    200  —  I7Û5I 


Total  du  réseau  de  l'Ouest.     .    •  5214 

Ou  804  lieues. 


(i)   Si  l'on  créait  un  povt  à  la  Franqui,  entre  Narboime  et  Perpignan, 
le  canal  de  Perpignan  à  Tort-Veudres  pourrait  être  ajourné. 
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Dans  ce  qui  précède ,  nous  n'avons  pas  compté 
la  ligne  qui  rattacherait  la  Garonne  à  l'Allier 
par  le  Lot,  au  travers  des  montagnes  centra- 
les. Elle  ne  serait  qu'en  partie  sur  le  territoire 
de  l'Ouest.  Sa  longueur  approximative  serait 
de. .     .     . 200  kilom. 

Ou  de  50  lieues. 

Le  développement  total  des  lignes  nouvelles  a  ouvrir  et  des 
parties  de  rivières  à  améliorer  dans  l'Ouest,  serait  donc  de 
ô2i4  kilomètres  ou  de  804  lieues  de  poste  (de  4000  mètres), 
dont  377  pour  la  grande  artère  et  427  pour  les  embranche- 
ments, non  compris  50  lieues  qui  formeraient  une  ligne  com- 
mune à  TOuest  et  à  l'Est. 

Récapitulons  de  même  les  lignes  nécessaires  à  la  France  de 
l'Est. 

Travaux  à  accomplir  dans  l'Est. 

Canal  de  la  Marne  au  Rhin  :  seconde  partie  du  canal 
du  Rhin  à  l'Océan,  par  Strasbourg,  Paris  et  le  Havre.       298 

Canal  de  Bouc  à  Marseille  :  complément  de  toutes  les 
lignes  qui  aboutissent  à  Marseille 47 

Divers  canaux  entre  la  Saône  et  l'Oise  :  complé- 
ment de  la  ligne  directe  de  la  Méditerranée  à  la  mer 
du  Nord  : 

I o  Canal  de  la  Saône  â  la  Marne. 227 

\ u  Canal  de  la  Marne  à  l'Aisne ,  entre  Condé-sur- 

Marne  et  Berry-au-Bac 01 

5°  Canal  de  l'Aisne  à  l'Oise,  par  le  vallon  de  la  Lette.        58 
Jonction  du  Lot  au  Rhùne,  par  l'Ardèche  ou  vis-à-vis 
de  l'Isère,  y  compris  un  chemin  de  fer  à  plans  in- 
clinés, s'il  était  nécessaire  ,  pour  traverser  les  mon- 
tagnes ou  par  le  chemin  de  fer  d'Alais  à  Beaucaire.       200 

Amélioration  de  l'Allier ».       2o2 

Perfectionnement  de  la  Loire  au-dessus  de  Roanne.    .        76 


Total  pour  l'Est -H  99 


Ou  300  lieues, 


LIGNES  DE   NAVIGATION.  i\5 

L'ensemble  de  tous  les  travaux  de  navigation  qui  viennent 
d'être  indiqués,  s'élèverait  à  1134  lieues,  savoir  : 

Réseau  de  l'Ouest 804  lieues. 

Complément  du  réseau  de  l'Est  ....       500 
Ligne  commune  à  l'Est  et  à  l'Ouest.     .     .        50 


Total  général.     .     .     .     -1154 

Nous  ne  comptons  pas  ici  les  ouvrages  à  exécuter  dans  le 
lit  de  nos  quatre  grands  fleuves,  la  Seine,  la  Loire,  la  Garonne 
et  le  Rhône ,  qu'il  est  cependant  indispensable  d'améliorer 
dans  leur  propre  lit,  même  sur  plusieurs  des  points  où  ils  se- 
raient bordés  par  des  canaux  latéraux,  parce  que  les  fleuves 
peuvent  et  doivent  fournir  un  mode  de  transport  à  la  fois  éco- 
nomique et  rapide  pour  la  plus  précieuse  des  marchandises , 
c'est-à-dire  pour  les  hommes.  C'est  un  sujet  sur  lequel  nous 
reviendrons  plus  tard. 

Examinons  maintenant  la  question  la  plus  importante  de 
toutes  peut-être  du  point  de  vue  pratique ,  ou  au  moins  du 
point  de  vue  parlementaire  :  celle  de  la  dépense ,  et  recher- 
chons quelle  pourrait  être  la  somme  à  demander'au  budget 
extraordinaire  des  travaux  publics. 

L'exécution  aux  frais  de  l'État  des  lignes  navigables  qui 
firent  l'objet  des  lois  de  1821  et  1822,  et  qui  sont  enfin  à  très 
peu  près  terminées  aujourd'hui ,  nous  fournit  à  cet  effet  un 
excellent  point  de  départ.  Le  développement  total  de  ces 
quatorze  canaux  ou  rivières  améliorées  est  exactement  de 
600  lieues.  La  dépense  au  û\  décembre  1836  s'élevait,  d'après 
les  comptes-rendus  officiels,  à  264,236,860 fr.  Une  somme 
d'environ  25  millions  paraissait  alors  tout-à-fait  suffisante 
pour  parfaire  les  travaux  ;  le  chiffre  de  la  dépense  totale  serait 
donc  d'environ  290  millions  ;  ce  qui  mettrait  le  prix  de  la 
lieue  à  483,000  francs  (I). 

Dans  ce  prix  ne  sont  pas  comptés  les  frais  de  direction  des 
ouvrages.  Ces  frais,  peu  considérables  d'ailleurs,  sont  suppor- 

(i)  Voir  la  Note  5  à  la  fin  du  volume. 

io. 
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tés  par  le  budget  ordinaire  des  ponts-et-chaussées.  Nous  l<^s 
laissons  à  l'écart ,  pour  ne  nous  occuper  ici  que  du  budget  ex- 
traordinaire. Dès  lors,  en  adoptant  le  chiffre  de  500,000  fr. 
par  lieue ,  on  est  fondé  à  croire  que  l'on  arriverait  à  des  éva- 
luation- qui  ne  seraient  pas  contredites  par  les  faits.  Cor  la 
construction  des  lignes  navigables  reprises  en  18*21  et  1822  a 
été  signalée  par  des  erreur?  qui  ne  se  répéteront  plus,  et  con- 
duite ave-  une  ruineuse  lenteur  qui  désormais  doit  n'être 
pins  que  du  domaine  de  l'histoire  ;  quelques  unes  avaient  été 
commencées  en  1774  ou  1775.  Mais  pour  ne  présenter  que 
des  chiÛres  qui  soient  de  nature  à  mériter  la  confiante  du 
public  et  l'assentiment  d'une  Chambre  justement  économe  des 
deniers  du  contribuable ,  non-  prendrons  pour  base  de  nos 
calculs  l'estimation  de  500,000  fr.  par  lieue  de  4,000°. 

Sur  les  canaux  angbùs ,  quoiqu'ils  aient  fréquemment  des 
dimensions  étroites 3  la  lieue  paraît  avoir  coûté  en  moyenne 
558,000  francs  [I);  sur  les  canaux  américains,  qui  sont 
plus  larges  que  ceux  d'Angleterre,  le  prix  de  la  lieue  a  été 
de  34S,000  francs  2  . 

Sur  nos  canaux  de  1821  et  1822,  déduction  faite  des  rivières 
améliorées,  la  lieue  a  coulé,  non  compris  les  frais  de  direc- 
tion. 527,000  francs. 

Cependant  je  ne  pense  pas  qu'en  France  ,  pour  les  canaux 
qui  seraient  établis  désormais  sans  que  Ton  tirai  aucunement 
parti  du  lit  des  rivières ,  dont  on  a  pensé,  non  sans  raison , 
pouvoir  avantageusement  se  servir  sur  quelques  uns  de  ceux 
que  nous  possédons  ,  sur  celui  du  fthône  au  Rhin  par  exem- 
ple ,  il  fût  prudent  de  s'attendre  à  un  déboursé  moyen  de 
moins  de  600,000  francs. 

Mais,  je  le  répète,  pour  un  ensemble  de  travaux  de  naviga- 
tion ,  qui  se  composerait  de  canaux  à  ouvrir  ainsi  que  de 
rivières  à  améliorer  sur  Tensemble  de  leurs  cours,  et  dont 
quelques  une»,  pourraient  quant  à  présent  n'être  l'objet  que  de 
perfectionnements  peu  étendus,  le  chiffre  moyen  de  500,000  fr. 


(i)  Voir  la  >'ote  -  à  la  fin  du  volume. 
-  ■  la  fin  du  volume. 
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par  lieue  me  paraît  pouvoir  être  accepté  sans  crainte  de  mé- 
compte (I). 

La  somme  requise  pour  effectuer  tous  les  travaux  de  navi- 
gation précédemment  énumérés,  serait  alors  de  cinq  cent 
soixante-dix-sept  millions ,  comme  il  résulte  du  tableau  sui- 
vant : 

Tableau  estimatif  du  développement  et  de  la  dépense  des 
divers  travaux  de  navigation  proposés  pour  les  diverses 
parties  de  la  France. 


Désignation  des  travaux. 

Longueur 

en  lieues 

de  4,000  met 

Dépense 
en  millions. 

Réseau  de  l'Ouest 

804 

300 

50 

402 
150 
25 

Complément  du  réseau  de  l'Est 

Ligne  commune  a  l'Est  et  à  l'Ouest.    .    . 

Totaux 

1,164 

577 

(i)  Dans  le  système  de  travaux  qui  a  été  exposé  ici,  il  y  a  quelques 
tronçons  de  canaux  qui  peut-être  devraient,  ainsi  que  nous  l'avons  dit, 
être  remplacés  par  des  chemins  de  fer.  Mais  il  n'en  résulterait  pas  un 
accroissement  de  dépense.  Les  chemins  de  fer,  tels  qu'ils  devraient  être 
exécutés  dans  ce  cas,  ne  reviendraient  pas  plus  cher  que  des  canaux. 


CHAPITRE  III. 

TRAVAUX  A  ÉTABLIR  EN  DEHORS   DU    >OL  FRANÇAIS.    JONCTION 
DU  RHIN  ET  DU  RHONE  AVEC  LE  DANUBE. 

Disposition  des  fleures  français  autour  des  sources  du  Danube.  —  Sous 
quel  rapport  le  Danube  est  le  premier  fleuve  du  monde.  —  Avantage 
d'une  liaison  de  nos  fleuves  avec  le  Danube,  autant  pour  l'Ouest  de 
la  France  que  pour  L'Est.  —  Elle  serait  d'uue  réabsation  peu  difficile. 
—  Elle  se  réduirait  strictement  a  lier  le  Rbin  au  Danube.  —  Carac- 
tère politique  de  cette  entreprise.  —  Importance  présente  du  Da- 
nube. —  E.apports  nouveaux  qui  semblent  a  la  veille  de  s'ouvrir 
entre  l'Occident  et  l'Orient.  —  Le  Danube  est  le  grand  chemin  inté- 
rieur entre  l'Occident  et  l'Orient.  —  Progrès  des  pays  qui  entourent 
la  mer  Noire.  —  Tous  les  peuples  d'Europe  ont  à  gagner  à  ce  que  le 
Danube  soit  amélioré  et  à  ce  qu'd  soit  lié  aux  fleuves  français;  inté- 
rêt de  la  France,  de  l'Angleterre,  de  l'Autriche  et  de  la  R.ussie.  —  Di- 
vers plans  de  jonction  proposés  entre  le  Danube  et  le  FJiin.  —  Pro- 
jets de  César,  de  Cbarlemagne,  de  Napoléon,  du  roi  de  Wurtemberg, 
du  roi  de  Bavière.  —  Tracé  de  M.  Brisson.  —  Développement  et  dé- 
pense présumée  des  canaux  à  construire.  —  Nouvelle  liaison  du  Bbin 
au  Rhône  par  l'Aar.  —  Il  y  a  urgence  à  ce  que  l'on  se  mette  promp- 
teruent  à  l'œuvre.  —  11  s'agit  de  défendre  le  Havre  contre  Anvers  et 
PiOtterdam  ,  Marseille  contre  Trieste.  —  De  la  convenance  qu'il  y 
aurait  à  aider,  s'il  était  nécessaire,  l'entreprise  par  un  subside;  des 
subsides  militaires  et  des  subsides  industriels.  —  Bénéfice  qu'en  re- 
tirerait la  France  sous  les  rapports  politique  et  militaire.  —  D'un 
svstème  d'association  allemande  de  douanes  qui  serait  plus  équitable 
et  plus  favorable  à  la  France.  —  Des  nonvelles  relations  commerciales 
entre  la  France  et  l'Allemagne  du  Nord  et  celle  du  Midi. 


Indépendamment  des  travaux  que  nous  avons  énumérés 
comme  devant  être  établis  sur  le  territoire  français,  le  gou- 
vernement pourrait  et  devrait  intervenir  pour  L'exécution  d$ 
quelques  lignes  qui  seraient  situées  en  totalité  sur  le  sol  étran- 
ger ,  et  qui  néanmoins  seraient  de  nature  à  exercer  une  grande 
influence  sur  la  prospérité  de  la  France.  Je  veux  parler  spé- 
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paiement  d'un  canal  ou  de  plusieurs  canaux  d'une  médiocre 
('•tendue  ,  qui ,  aboutissant  au  Danube  ,  ouvriraient  à  nos  dé- 
partements de  l'Est  et  à  la  France  entière  les  vastes  provinces 
de  l'Allemagne  du  Midi ,  et  permettraient  à  un  bateau  parti 
de  Nantes  de  continuer  sa  course  sans  désemparer  jusqu'à  la 
Mer  Noire. 

Si  l'on  se  place  sur  la  frontière  orientale  de  la  France  au 
coin  des  départements  du  Haut-Rhin  et  duDoubs,on  sera 
frappé  d'une  symétrie  toute  particulière  qu'offre  autour  de  ce 
point  le  cours  général  de  plusieurs  grands  fleuves  d'Europe  , 
presque  tous  français ,  symétrie  qui  doit  en  partie  être  attri- 
buée à  la  situation  géographique  de  la  France  entre  trois  mers, 
et  qui  est  ainsi  envers  notre  patrie  un  don  de  la  nature  que 
nous  sommes  tenus  d'utiliser.  Ainsi  posé ,  l'observateur  aura 
devant  et  derrière  lui ,  à  sa  droite  et  à  sa  gauche ,  quatre  fleu- 
ves se  tournant  le  dos  deux  à  deux  et  formant  une  croix  dont 
les  deux  bras  seront  représentés,  l'un  par  le  Danube ,  qui  va  , 
de  l'ouest  à  l'est ,  se  décharger  dans  la  Mer  Noire ,  et  l'autre 
parla  Loire  qui  se  rend  de  l'est  à  l'ouest  dans  l'Atlantique  ;  la 
tète  et  le  pied  de  la  croix  seront  figurés  par  le  Rhin  et  par  le 
Rhône  qui  vont ,  le  premier  du  midi  au  nord  dans  la  Mer  du 
Nord,  l'autre  du  nord  au  midi  dans  la  Méditerranée.  Comme 
la  nature  dans  ses  œuvres  les  plus  bienfaisantes  laisse  toujours 
quelque  chose  à  faire  aux  hommes ,  il  existe  au  centre  ,  entre 
les  quatre  fleuves,  une  lacune  que  nous  avons  remplie  sur 
notre  sol  en  reliant  la  Loire  et  le  Rhin  à  la  Saône ,  branche 
du  Rhône ,  par  les  beaux  canaux  du  Centre  et  du  Rhône  au 
Rhin;  mais  rien  n'a  eu  lieu  encore,  si  ce  n'est  dans  les  rêves  de 
quelques  grands  hommes  de  l'antiquité  et  des  temps  moder- 
nes ,  pour  combler  l'intervalle  qui  sépare  le  Danube  des  trois 
autres  fleuves,  disons  même  des  quatre  autres,  parce  que  la 
Seine ,  qu'il  est  impossible  de  passer  sous  silence  quand  il 
s'agit  des  lignes  navigables  de  France ,  la  Seine  a  été  ratta- 
chée au  point  central  de  la  croix  par  un  magnifique  ouvrage, 
le  canal  de  Rourgogne. 

Il  serait  d'un  haut  intérêt  pour  la  France  d'effectuer  la  liai- 
son de  ses  grandes  artères  de  navigation  avec  le  Danube,  ou 
d'en  faciliter  l'exécution  par  d'autres  mains,  carie  Danube 
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est  le  plus  grand  fleuve  de  l'Europe  habitable ,  et  nos  autres 
fleuves  d'Europe  sont  despygmées  en  comparaison  de  ce  géant. 
L'étendue  de  son  cours  est  d'environ  700  lieues;  le  Rhin  n'en 
a  que  300,  la  Loire  230,  la  Seine  470  ,  la  Tamise  86  ;  son 
bassin  occupe  un  espace  quadruple  de  celui  du  Rhin  ,  sextuple 
de  celui  de  la  Loire ,  décuple  de  celui  de  la  Garonne ,  trente- 
cinq  fois  plus  grand  que  celui  de  la  Tamise,  et  presque  une 
fois  et  demie  aussi  vaste  que  la  France.  Il  est  vrai  que ,  depuis 
la  découverte  du  Nouveau-Monde  ,  le  Danube  peut ,  aux  yeux 
du  géographe  théoricien  et  du  naturaliste ,  n'être  plus  que  de 
taille  médiocre;  car  il  est  autant  dépassé  par  le  fleuve  des 
Amazones  et  par  le  Mississipi ,  qu'il  dépasse  lui-même  le 
Rhin  ou  la  Loire;  mais  aux  yeux  de  l'homme  d'État  qui  me- 
sure l'importance  des  diverses  régions  du  globe  d'après  leur 
population ,  et  qui  fait  peu  de  cas  des  solitudes ,  le  Danube  en 
vérité  n'est  maintenant  ni  plus  ni  moins  que  le  premier  fleuve 
que  notre  civilisation  ait  touché.  Et  après  tout,  quand  il  s'agit 
de  l'Europe  et  de  la  France,  le  Mississipi  est  hors  de  la  ques- 
tion ,  ainsi  que  le  fleuve  des  Amazones. 

Ce  n'est  qu'à  la  condition  d'opérer  cette  jonction  que  nous 
jouirons  d'un  avantage  que  notre  admirable  situation  nous 
promet ,  celui  d'être  les  intermédiaires  entre  l'Allemagne  du 
Midi ,  y  compris  les  principautés  du  Ras-Danube,  et  l'hémi- 
sphère occidental.  Alors  seulement  le  Danube  sera  ce  qu'il  est 
appelé  à  devenir ,  le  grand  chemin  de  l'Asie  centrale ,  et  il 
le  sera  au  profit  de  toute  la  France ,  en  y  comprenant  même 
les  ports  et  les  départements  de  notre  Ouest  le  plus  ex- 
trême. Car  Marseille  ,  le  Havre,  Nantes,  et  même  Rordeaux, 
lorsque  la  Garonne  aura  été  rattachée  à  nos  autres  fleuves, 
pourraient  tout  aussi  bien  alors  être  les  ports  des  contrées  bai- 
gnées par  le  Danube,  que  New-York  est  celui  de  Cincinnati , 
de  Louisville  et  de  Chicago. 

Cette  belle  entreprise  ne  serait  pourtant  pas  d'une  réalisa- 
tion démesurément  difficile.  Une  fois  sortis  des  Alpes,  et  ar- 
rivés au  sol  français,  le  Rhin  et  le  Rhonc  ne  sont  plus  sépa- 
rés du  Danube  par  aucune  grande  chaîne  de  montagnes.  Le 
plateau  de  la  Forêt-Noire ,  où  le  Danube  a  sa  source,  est  bai- 
gné par  le  Rhin ,  et  n'est  éloigné  du  Doubs ,  affluent  secondaire 
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du  Rhône,  que  de  quelques  lieues.  Ce  plateau  est  ainsi  le 
centre  hydrographique  de  l'Europe,  et  cependant  l'idée  de  le 
surmonter  par  un  canal  n'a  rien  de  fort  extraordinaire,  rien 
d'effrayant  après  l'exécution  d'ouvrages  tels  que  le  canal  du 
Midi  et  le  canal  de  Bourgogne  (I).  Il  n'y  aurait  point  de  gran- 
des distances  à  franchir;  si  l'on  trace  un  cercle  autour  delà 
ville  de  Baie,  avec  un  rayon  de  vingt  lieues,  sa  circonférence 
rencontrera ,  en  même  temps  que  le  cours  du  Danube ,  celui 
du  Doubs,  affluent  aujourd'hui  canalisé  (2)  du  Rhône;  celui 
de  l'Aar,  affluent  du  Khin  ,  en  communication  naturelle  avec 
les  lacs  de  Bienne  et  de  Neuchàtel ,  et  se  rapprochant  ainsi  du 
lac  de  Genève  qui  est  traversé  par  le  Rhône  lui-même. 

Il  résulte  de  là  que  si  Ton  creusait  un  canal  qui ,  partant  du 
Rhin  près  deBàle,  allât  rejoindre  le  Danube,  et  un  autre  entre 
le  lac  de  Neuchàtel  et  celui  de  Genève ,  on  effectuerait  la  jonc- 
tion du  Danube  avec  quatre ,  au  moins,  des  fleuves  de  France, 
le  Rhône  et  le  Rhin ,  la  Loire  et  la  Seine,  puisque,  répétons- 
le  ,  la  Seine  et  la  Loire  sont  rattachées  à  la  Saône  par  des  ca- 
naux aujourd'hui  navigables  sur  toute  leur  longueur. 

Bien  plus ,  le  Rhône  étant  déjà  lié  au  Rhin  par  un  canal  à 
deux  embouchures  dont  l'une  est  précisément  à  Bàle  ,  il  ré- 

(i)  D'après  les  travaux  de  deux  observateurs  allemands,  le  professeur 
Schùbler  et  le  capitaine  Michaelis,  pour  aller  de  Donauesehingen,  sur 
le  Danube,  a  "VYaldshut,  sur  le  Rhin  (à  16  lieues  en  amont  de  Bàle),  on  a 
à  franchir  un  col  dont  l'élévation  au-dessus  du  Rhin  est  de  44otuJ  et  au- 
dessus  du  Danube  de  5lm.  Entre  Scheer,  ville  située  sur  les  bords  du 
Danube,  à  vingt  lieues  en  aval  de  DonaueschingeD,  et  le  lac  de  Con- 
stance d'où  sort  le  Rhin,  le  point  de  partage,  en  passant  par  Mosskireh, 
serait  à  z^.om  au-dessus  du  lac  et  à  88m  au-dessus  du  Danube.  L'élé- 
vation du  point  de  partage  du  canal  de  Bourgogne  au-dessus  de  son 
extrémité  méridionale  sur  la  Saune,  est  de  199m;  au-dessus  de  l'extré- 
mité septentrionale,  sur  l'Yonne,  elle  est  de  5oom. 

Du  côté  de  Strasbourg  il  serait  beaucoup  plus  difficile  de  jeter  un 
canal  du  Rhin  au  Danube.  En  gravissant  la  peute  de  la  Forêt-Noire  par 
la  Kintzig  qui  débouche  dans  le  Rhin  près  de  Strasbourg,  il  faudrait 
monter  à  74.0m  au-dessus  du  Rhiu.  Si  l'on  se  dirigeait  par  Fribourg  en 
Brisgau  et  Neustadt,  il  faudrait  s'élever  à  -00m  au-dessus  du  fleuve. 

(a)  Le  Doubs  canaUsé  forme  une  partie  du  canal  du  Rhône  au  Rhin, 
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suite  de  cette  heureuse  circonstance  que,  si  l'on  ne  tenait 
compte  que  de  l'Allemagne  et  delà  France;  si,  passant  sous 
silence  nos  alliés  helvétiques ,  on  renonçait  à  ouvrir  une  nou- 
velle communication  du  Rhône  au  Rhin  à  travers  les  Cantons, 
un  seul  canal  du  Danube  au  Rhin  suffirait  à  accomplir  l'union 
avec  le  Danube  de  quatre  de  nos  fleuves  ,  le  Rhône  et  le  Rhin, 
la  Loire  et  la  Seine;  et  ce  canal  n'aurait,  de  fleuve  à  fleuve, 
indépendamment  des  canaux  latéraux  qui  devraient  le  conti- 
nuer ,  que  seize  lieues  de  long. 

Le  commerce  n'est  pas  seul  à  demander  que  nos  fleuves  de 
France  soient  rattachés  au  Danube ,  et  qu'une  navigation  per- 
manente ,  régulière  et  sur  une  grande  échelle  s'établisse  de  la 
Méditerranée,  de  l'Océan  et  de  la  Mer  du  Nord,  jusqu'à  la 
Mer  Noire  par  le  Danube.  La  haute  politique  aausside  bonnes 
raisons  pour  le  vouloir  ;  car  il  me  semble  qu'il  y  a  peu  d'exa- 
gération à  affirmer  qu'une  jonction  rapide  et  sûre,  entre  le 
Danube  et  nos  fleuves  français  qui  rayonnent  dans  tous  les 
sens  à  partir  de  sa  source,  pourvu  qu'elle  fût  suivie  de  l'amé- 
lioration du  cours  du  Danube  telle  qu'on  la  veut  à  Vienne, 
serait  un  de  ces  faits  qui  marquent  dans  l'histoire.  Pour  mo- 
tiver cette  assertion,  ou  au  moins  pour  l'expliquer,  je  hasar- 
derai ici  quelques  vues  de  politique  spéculative. 

On  a  dit  avec  raison  que  la  scène  politique  tendait  manifes- 
tement depuis  quelques  années  à  se  déplacer.  Tous  les  regards 
aujourd'hui  sont  fixés  sur  l'Orient.  Dans  l'opinion  des  hom- 
mes d'État  les  plus  expérimentés,  et  des  penseurs  les  plus  pro- 
fonds, le  nœud  de  la  difficulté  européenne  est  à  Constantino- 
ple.  Parmi  les  régions  qui  avoisinent  la  cité  des  empereurs  et 
des  sultans,  les  unes  secouent  le  linceul  dont  elles  étaient 
couvertes  depuis  plusieurs  siècles,  tels  sont  les  bords  delà 
Mer  .Voire,  la  romanesque  Trébisonde,  l'Asie  Mineure,  la 
Grèce  et  les  rives  de  l'Euphrate  et  du  Tigre;  les  autres  mar- 
chent graduellement  à  une  importance  qui  dans  le  passé  n'a- 
vait jamais  été  leur  partage  ,  telles  sont  les  provinces  du  bas 
Danube  et  la  Russie  Méridionale,  qui  n'ont  pas  compté 
encore  dans  L'histoire  du  genre  humain. 

La  rivalité  armée  de  l'Orient  et  de  l'Occident ,  qui  forme  le 
grand  drame  des  siècles  de  l'antiquité,  avait  été  interrompue 
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depuis  quatre  ou  cinq  cents  ans ,  parce  que  l'attention  et  l'ac- 
tivité des  principaux  peuples  de  l'Europe,  absorbées  d'abord 
par  les  combats  acharnés  qu'ils  se  livraient  les  uns  aux  autres, 
ensuite  par  la  découverte  et  la  colonisation  du  Nouveau- 
Monde,  avaient  cessé  de  se  diriger  vers  l'Orient.  Tant  de  rap- 
ports se  sont  établis  entre  les  nations  qui  peuplent  l'Europe , 
les  mœurs  s'y  sont  tellement  adoucies,  le  commerce  y  a  si 
étroitement  associé  tous  les  intérêts,  que  de  longues  luttes  y 
sont  désormais  impossibles.  L'Europe  ne  fait  plus  qu'une  fa- 
mille; toute  guerre  européenne  serait  une  guerre  civile,  une 
guerre  impie.  Si  nous  sommes  destinés  à  voir  se  consommer 
de  nouveau  cet  acte  sacrilège,  ce  pourra  être  un  affreux  em- 
brasement, un  choc  effroyable ,  un  bouleversement  des  na- 
tionalités et  des  dynasties  qui  en  sont  les  symboles ,  mais  ce 
sera  de  courte  durée.  D'un  autre  côté,  au  dehors,  la  mis- 
sion des  peuples  européens  sur  le  sol  transatlantique  est 
terminée;  l' Amérique  s'est  soustraite  à  la  tutelle  de  l'Europe. 
Les  peuples  européens  que  le  besoin  d'action  dévora ,  et  qui 
ne  sauraient  se  tenir  reployés  sur  eux-mêmes,  si  ce  n'est  pour 
de  faibles  intervalles,  pour  de  passagers  entr'actes,  quelle 
que  soit  la  prospérité  matérielle  qu'ils  pussent  obtenir  en  con- 
centrant leur  activité  chacun  chez  soi,  attendent  avec  impa- 
tience que  la  Providence  leur  montre  au  loin  une  autre  tâche. 
N'ayant  plus  à  remuer  le  monde  du  coté  de  l'Occident,  ils  se 
retournent  vers  l'Orient.  Et  pourquoi  en  effet  cette  mission 
lointaine ,  à  laquelle  notre  époque  aspire  sans  s'en  rendre  bien 
compte  encore,  ne  consisterait-elle  pas  à  aller  secouer  la  léthar- 
gie des  Orientaux  et  à  leur  restituer  au  centuple  les  bienfaits 
de  la  civilisation  qui  de  chez  eux  était  venue  dans  nos  contrées? 
L'attention  inquiète  et  ambitieuse  avec  laquelle  tous  les  ca- 
binets européens  observent  ce  qui  se  passe  à  Constantinople  et 
à  Alexandrie;  notre  présence  à  Alger,  et  celle  d'un  peuple 
germanique  en  Grèce  ;  les  acquisitions  de  la  Russie  sur  les 
bords  de  la  Mer  Noire ,  ses  conquêtes  récentes  sur  la  Perse , 
sa  marche  triomphale  sur  Andrinople  au  travers  du  Isalkan  , 
la  protection  que  le  Czar  impose  au  sultan  etla présence  de  ses 
troupes  sous  les  murs  du  sérail;  les  efforts  de  l'Angleterre  du 
Côté  d'-l'Euphrate,  ses  lignes  de  bateaux  à  vapeur  organisées 
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dans  la  Mer  Rouge,  ses  immenses  possessions  dans  l'Inde,  sa 
marche  progressive  vers  les  frontières  du  céleste  empire  que 
cernent  également,  par  mer  les  Américains,  parterre  les 
Cosaques ,  avant-garde  de  l'armée  moscovite;  les  tentatives 
des  commerçants,  les  pressentiments  des  penseurs  et  de  va- 
gues instincts  populaires;  tout  cela  ne  révèle-t-il  pas  qu'in- 
cessamment, sous  une  forme  ou  sous  une  autre,  il  y  aura  en- 
tre les  nations  orientales  et  celles  de  l'Occident  une  nouvelle 
étreinte,  une  nouvelle  mêlée  qui  sera  suivie  bientôt  de  paci- 
fiques rapports,  de  communications  permanentes,  d'un  long 
cours  d'échanges  dans  les  personnes  et  dans  les  choses? 

Cette  révolution  dans  la  politique  de  l'ancien  monde  com- 
mencera peut-être  parce  que  les  Russes  menaceront  Constan- 
tinople,  ou  Téhéran  ,  ou  l'Inde,  peut-être  parce  que  l'Au- 
triche voudra  s'arrondir  du  côté  de  la  Valachie;  ce  sera 
peut-être  parce  que  l'Angleterre  tentera  de  prévenir  les  atta- 
ques du  Czar ,  selon  la  méthode  d'Annibal ,  en  portant  la 
guerre  dans  les  provinces  méridionales  de  l'empire  russe  : 
peut-être  parce  qu'un  homme  du  destin  aura  surgi  du  milieu 
des  peuples  mahométans  pour  les  sauver  de  la  tombe  vers  {la- 
quelle ils  gravitent  fatalement.  Ce  pourra  être  enfin  pour  mille 
autres  motifs  et  à  toute  autre  occasion  ;  mais  ce  sera. 

Or,  le  Danube  serait  dès  lors  appelé  à  un  grand  avenir, 
car  il  partagerait  avec  la  Méditerranée  le  privilège  de  conduire 
du  coté  de  l'Orient  los  hommes  ,  les  idées  et  les  choses  qui 
semblent  à  la  veille  de  s'y  précipiter ,  de  toute  la  grande  ligne 
du  littoral  de  l'Atlantique  ,  sur  lequel  notre  civilisation,  dans 
le  mouvement  général  de  l'Est  à  l'Ouest  qu'elle  a  suivi  jusqu'à 
présent ,  a  transporté  ses  sanctuaires.  Le  Danube  n'est  peut- 
être  pas  le  plus  court  chemin  de  Byzance,  quoiqu'une  fois 
amélioré  ,  il  doive  être  le  plus  sûr  et  le  plus  commode  (I).  Le 
Danube  ne  fera  jamais  oublier  aux  Européens  le  chemin  d'A- 
lexandrie et  l'Ithsme  de  Suez;  mais  le  Danube  avec  la  Mer 
Noire  fournira  le  meilleur  moyen  de  pénétrer  dans  l'Asie  cen- 
trale. Déjà  la  statistique  ,  dont  le  témoignage  est  toujours  le 

(1)  Surtont  si  l'on  effectue  la  coupure  d'une  douzaine  de  lieues  pro- 
jetée entre  la  Mer  Noire  et  le  fleuve,  du  coté  de  Rassova. 
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bienvenu  pour  appuyer  les  prévisions ,  les  pressentiments  et 
les  instincts,  nous  montre  que  le  commerce ,  qui  est  le  précur- 
sera  de  la  civilisation,  se  porte  avec  ardeur  vers  la  Mer  Noire. 
C'est  à  la  Mer  Noire  qu'appartient  Odessa  ;  et  Odessa  n'est  pas 
le  seul  port  florissant  de  la  Mer  Noire.  En  1853,  les  impor- 
tations de  Trébisonde  ont  été,  selon  M.  Molineau  (I),  de 

10  millions  de  fr.,  et  les  exportations  de  \4  millions  de  fr.  ; 
en  1835,  les  importations  étaient  montées  à  59  millions,  et 
les  exportations  à  55  millions.  Nous  avons  en  France  de  grands 
ports  dont  le  commerce  avec  l'étranger  est  moins  considérable. 

11  est  pénible  de  l'avouer  ,  mais  c'est  à  peine  si  Nantes,  quoi- 
qu'il ait  derrière  lui  la  belle  ,  riche  et  populeuse  vallée  de  la 
Loire,  et  devant  lui  les  deux  Amériques  et  l'Angleterre,  c'est 
à  peine  si  Nantes  égale  aujourd'hui  Trébisonde,  qui,  il  va 
trente  ans ,  semblait  ne  plus  exister  que  dans  les  romans  de 
chevalerie. 

Pour  nous,  Français,  c'est  par  le  Danube  aussi  bien  que 
par  la  Méditerranée  que  passeraient  nos  nouveaux  Gode- 
frois  de  Bouillon  et  nos  Tancrèdes,  si  nous  étions  destinés  à 
être  les  chefs  d'une  autre  croisade  dirigée  bien  loin  sur  les 
bords  de  la  Mer  Noire  et  au-delà  vers  l'Orient  le  plus  reculé. 
Pour  les  Anglais ,  c'est  la  route  de  l'Inde  en  prenant  la  Perse 
à  revers.  Pour  l'Autriche  ,  c'est  une  voie  impériale  qui  mène 
au  côté  vulnérable  du  formidable  empire  russe.  Pour  les  phi- 
losophes de  l'Europe ,  amis  de  l'indépendance  de  nos  pays 
occidentaux  ,  et  dont  i'œil  mesure  avec  effroi  les  progrès  de  la 
puissance  moscovite ,  le  Danube  est  le  canal  par  où  s'infiltre- 
ront de  l'Ouest  à  l'Est ,  malgré  les  efforts  d'une  police  om- 
brageuse ,  des  opinions  libérales  qui ,  pénétrant  sur  les  do- 
maines du  gouvernement  russe ,  l'obligeront  à  s'occuper  de 
ses  propres  affaires  au  lieu  de  menacer  nos  nations  avancées. 

Et  cependant  le  Danube ,  s'il  était  aisément  navigable  sur 
tout  son  cours,  et  l'Autriche  s'occupe  de  le  rendre  tel,  ren- 
drait un  grand  service  à  la  Russie  elle-même,  lors  même  qu'il 
serait  tout  entier  hors  de  ses  terres  et  qu'elle  cesserait  d'en 

(i)  M.  Moliueau  est  l'auteur  d'un  écrit  fort  curieux  sur  la  jonction 
du  Rhin  au  Danube. 
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tenir,  comme  aujourd'hui,  les  clefs.  Commercialement  et  po- 
litiquement, la  Russie  aspire  à  être  en  possession  exclusive 
de  la  navigation  de  la  Mer  Noire.  Si  le  commerce  du  Levant 
avec  l'Europe  occidentale  continue  à  avoir  lieu  exclusivement 
par  mer  et  par  navires  de  long  cours ,  la  Russie  ne  réussira 
pas  à  empêcher  sur  la  Mer  Noire  la  concurrence  des  vaisseaux 
marchands  anglais  dont  la  présence  appelle  nécessairement 
celle  des  bâtiments  de  guerre  britanniques.  Au  contraire ,  si , 
par  un  moyen  quelconque ,  la  navigation  marchande  de  la 
Mer  Noire  était  réduite  à  un  cabotage  partant  des  bouches  du 
Danube,  les  vaisseaux  russes  s'empareraient  aisément  du 
monopole  de  cette  navigation ,  et  la  Hotte  militaire  de  Sébas- 
topol  serait  sans  rivale  sur  celte  mer.  Ainsi  le  perfectionne- 
ment complet  du  cours  du  Danube  et  sa  jonction  avec  nos 
fleuves  de  France,  avec  le  Rhin  inférieur  et  avec  l'Adriatique, 
doivent  amener  ce  résultat  que ,  dans  un  très  grand  nombre 
de  cas,  pour  le  transport  des  hommes  et  des  produits  de  l'Oc- 
cident vers  l'Orient,  et  vice  versa,  le  Danube  se  substituerait 
à  la  Méditerranée;  ils  doivent  donc  apparaître  à  la  Russie 
comme  favorisant  ses  projets  sur  la  Mer  Noire,  et  par  consé- 
quent lui  sourire;  car  la  tendance  vers  le  Midi  et  vers  tout  ce 
qui  touche  au  Bosphore  est  plus  forte  à  Saint-Pétersbourg 
que  l'antipathie  contre  le  libéralisme. 

Je  conclus  ici  cette  longue  digression  en  disant  qu'aujour- 
d'hui tous  les  peuples  à  qui  sont  dévolus  les  plus  grands  rôles 
dans  le  monde ,  ont  de  puissants  motifs  pour  souhaiter  que  le 
Danube  devienne  une  communication  de  premier  ordre.  La 
guerre  et  la  paix  sont  d'accord  à  le  vouloir,  l'industrie  le  ré- 
clame, la  politique  l'exige;  la  raison  et  l'imagination,  si  ra- 
rement en  bonne  harmonie,  y  trouveront  également  leur 
compte,  l'une  et  l'autre. 

Pour  lier  le  Danube  à  tous  nos  fleuves  français,  il  suffirait 
strictement,  avons-nous  dit,  de  l'unir  au  Rhin.  Telle  est  l'in- 
fluence que  cette  liaison  est  appelée  à  exercer  nécessairement 
sur  les  affaires  de  l'Europe  prise  en  masse  et  en  détail,  qu'elle 
a,  tour  à  tour,  occupé  la  pensée  des  grands  hommes  à  qui  il  a 
été  donné  de  tenir  dans  leurs  mains  les  destinées  de  notre 
Occident.  César  voulait,  s'il  faut  en  croire  la  tradition,  ratta- 
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cher  le  Rhin  au  Danube,  du  lac  de  Constance  à  Ulm.  Charle- 
magne,  dont  la  capitale  était  à  Aix-la-Chapelle  et  la  résidence 
h  plus  habituelle  à  Bingen ,  près  de  l'embouchure  du  Mein , 
voulait  effectuer  la  jonction  par  l'intermédiaire  de  cette  der- 
nière rivière.  Napoléon  ordonna  un  immense  canal  qui  d'An- 
vers se  serait  dirigé  sur  le  Rhin ,  au-dessous  de  Cologne ,  et 
serait  remonté  ensuite  jusqu'à  Neubourg  sur  le  Danube.  La 
partie  comprise  entre  Anvers  et  le  Rhin ,  célèbre  sous  le  nom 
de  canal  du  ~Sord ,  a  seule  été  commencée  et  n'est  pas  termi- 
née encore;  nos  désastres  d'il  y  a  vingt-quatre  ans  en  sont  la 
cause.  Depuis  1813,  la  nécessité  d'un  canal  du  Danube  au 
Rhin  a  été  de  plus  en  plus  vivement  sentie.  Le  roi  de  Wur- 
temberg conçut,  dès  1824,  le  projet  d'un  canal  entre  Manheim 
sur  le  Rhin  et  Ulm  sur  le  Danube,  par  le  Necker  et  la  Lauter, 
avec  embranchement  sur  le  lac  de  Constance.  Le  roi  de  Ba- 
vière reprit,  bientôt  après,  la  pensée  de  Chaiiemagne,  et 
comme  ce  prince,  en  homme  convaincu,  passe  très  volontiers 
de  la  théorie  à  la  pratique ,  les  travaux  sont  maintenant  en 
activité  sur  cette  ligne  du  Mein.  Une  autre  idée  fut  mise  en 
avant  à  l'effet  de  lier  Kehl  sur  le  Rhin,  vis-à-vis  de  Strasbourg, 
à  Ulm.  M.  Brisson  avait  un  peu  antérieurement  proposé  un 
canal,  de  Waldshut  à  Donaueschingen,  qui  se  serait  prolongé 
latéralement  au  Rhin ,  de  Waldshut  à  Bàle ,  et  latéralement 
au  Danube,  de  Donaueschingen  à  Ulm.  Ce  fut  même  en  vue 
de  ce  plan  que  le  gouvernement  français  se  décida  à  ajouter 
un  embranchement  sur  Bàle  au  grand  canal  du  Rhône  au 
Rhin. 

Le  projet  du  roi  de  Wurtemberg,  que  ce  prince  n'a  point 
abandonné,  celui  de  M.  Brisson,  et  celui  d'après  lequel 
le  canal  descendant  du  Danube  viendrait  déboucher  dans  le 
Rhin,  vis-à-vis  de  Strasbourg,  méritent  tous  les  trois  considé- 
ration. La  France  aurait  à  opter  entre  eux,  et  à  vivement  ap- 
puyer de  son  influence  et  même  de  son  concours  financier 
celui  qu'elle  aurait  choisi.  Probablement,  au  lieu  d'un,  il  con- 
viendrait qu'elle  en  soutînt  deux,  celui  de  Waldshut,  qui  se- 
rait le  plus  avantageux  à  la  Suisse ,  et  celui  de  Kehl,  qui ,  s'il 
était  d'un  parcours  facile,  serait  fort  avantageux  à  Strasbourg, 
au  Havre  et  à  Paris.  A  la  condition  de  les  aider  tous  deux 

1 1. 
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simultanément ,  elle  déterminerait  sans  doute  le  roi  de  "Wur- 
temberg à  renoncer  à  la  ligne  du  Xecker  et  de  Manheim. 

Le  canal  de  Kehl  à  Olm  aurait  (I) 60  lieues. 

Le  canal  qui  de  Waldshnt  irait  rejoindre  à 

Donaueschingen  celui  de  Kehl 46 

Le  canal  latéral  de  Waldshnt  à  Bàle.  ...  14 

Total 90 

Ce  total  est  moindre  de  5  lieues  que  le  canal  de  Xantes  â 
Brest.  A  raison  de  6!  0,000  francs  par  lieue,  la  dépense  serait 
de  .'i4  millions. 

Pour  être  complet  et  parfait,  ce  système  devrait  compren- 
dre en  outre  un  canal  remontant  l'Aar,  à  partir  de  sa  jonc- 
tion avec  le  Rhin  à  Waldshut,  et  se  dirigeant  vers  le  lac  de 
Genève,  en  suivant  le  sillon  rectiligne ,  profond  et  large,  qui 
sépare  les  Alpes  du  Jura,  et  au  fond  duquel  s'étendent  les 
nappes  d'eau  déjà  passablement  navigables  des  lacs  de  Rienne 
et  de  >~euchàtel.  Il  resterait  ensuite  à  améliorer  le  Rhône  à 
partir  de  sa  sortie  du  lac  de  Genève.  Ce  perfectionnement  du 
Rhône  était  une  pensée  de  Xapoléon,  pensée  digne  de  lui,  qui 
lui  était  venue  eu  contemplant  l'admirable  distribution  des 
fleuves  d'Europe  autour  des  montagnes  de  la  ForêtOsoire. 

il  y  a  urgence  à  ce  que  cette  jonction  du  Danube  au  Rhin 
et  au  Rhône  occupe  sans  délai  le  gouvernement  français. 
Quoiqu'elle  doive  être  établie  en  dehors  de  notre  sol,  elle  im- 
porte  essentiellement ,  non  seulement  à  l'extension ,  mais 
même  à  la  conservation  de  notre  commerce.  Le  projet  bava- 
rois qui  est  en  cours  d'exécution,  portera  un  rude  coup  à 
notre  transit  avec  l'Allemagne,  et  dépouillera  le  Havre  au 
profit  de  Rotterdam,  si  nous  ne  nous  hâtons  de  prolonger  jus- 
qu'au Danube  le  canal  de  Paris  (et  par  conséquent  du  Havre)  à 
Strasbourg,  soit  par  la  Kintzig,  soit  au  moins  par  Râle,  carie 
canal  du  Rhône  au  Rhin  relie  Râle  à  Strasbourg.  Le  goiner- 
nement  belge,  qui  continue  avec  une  imperturbable  assurance 
son  chemin  de  fer  d'Ahters  a  Cologne,  et  qui  s'apprête  à  finir 

(i^  De  Injonction  du  Danubeau  Rhin,  etc..  par  M.  Molineau,  p.  107, 
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le  grand  canal  du  Nord  commencé  par  Napoléon ,  va  ajouter 
à  la  concurrence  de  Rotterdam  la  double  rivalité  d'un  chemin 
de  fer  et  d'un  canal  entre  Anvers  et  le  Rhin.  Mais,  moyen- 
nant le  canal  du  Rhin  au  Danube ,  le  Havre  et  Strasbourg 
pourront  défier  leurs  adversaires ,  car  les  marchandises  se- 
raient alors  aussi  vite  au  cœur  de  l'Allemagne  par  le  Havre , 
Paris  et  Strasbourg,  que  par  Rotterdam  ou  par  Anvers  (I).  Il 
ne  s'agit  pas  seulement  du  Havre  et  du  Nord  de  la  France  ; 
le  Midi  est  aussi  menacé,  car,  sur  le  sol  autrichien,  le  Danube 
va  bientôt  être  rattaché  à  la  Méditerranée  par  la  Save  et  le 
canal  de  Carlow  itz ,  dirigé  sur  Trieste.  Marseille  se  verrait 
alors  exclu  du  commerce  de  l'Allemagne  comme  l'aurait  déjà 
été  le  Havre;  et  ce  qui  garantira  le  Havre  garantirait  aiiss^ 
Marseille. 

Il  me  semble  donc  que  le  gouvernement  et  les  Chambres 
ne  devraient  pas  hésiter  à  subvenir,  s'il  était  nécessaire,  à  une 
partie  de  la  dépense,  à  s'inscrire,  par  exemple,  pour  une 
dizaine  de  millions ,  sur  la  liste  des  souscripteurs.  Nous  au- 
rions par  là  un  moyen  simple  de  faire  asseoir  les  droits  de 
péage  sur  des  bases  favorables  à  notre  négoce  et  à  notre 
transit.  Puisqu'il  est  reçu  de  donner  des  subsides  pour  la 
guerre ,  je  ne  vois  pas  pourquoi  l'on  en  refuserait  pour  des 
ouvrages  qui  intéressent  vivement  l'industrie  nationale  et  la 
richesse  du  pays.  L'Angleterre  a  versé  des  milliards  dans  les 
coffres  des  souverains  de  l'Europe  pour  renverser  Napoléon, 
ce  qui  revenait  pour  elle,  jusqu'à  un  certain  point,  à  délivrer 
son  commerce  du  blocus  continental  ;  pourquoi  ne  contribue- 

(1)  De  Strasbourg  à  la  mer  parle  Rhin  jusqu'à  Dusseldorf,  le  canal 
du  Nord  et  l'Escaut,  il  y  aura     . ig5  lieues. 

De  Strasbourg  à  la  mer,  en  suivant  le  B.hin,  il  y  a  en- 
viron  200 

De  Strasbourg  à  la  mer  par  le  canal  du  Rhin  à  la 
Seine  et  par  la  Seine,  il  y  aura 211 

Actuellement  le  trajet  par  eau  de  Strasbourg  au  Havre 
et  par  le  canal  du  Rhône  au  Rhin,  la  Saône,  le  canal  du 
Centre,  le  canal  Latéral  et  le  canal  de  Briare,   est  de     007  1/2. 

Par  le  canal  du  Rhône  au  Rhin,  la  Saône,  le  canal  de 
Bourgogne,  il  est  de 270 
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rions-nous  pas  pour  quelques  millions  à  une  entreprise  qui 
ferait  disparaître  l'obstacle  qu'opposent  au  nôtre  les  rochers 
de  la  Forêt-Noire?  Sait-on  si ,  d'ici  à  un  an  ,  à  six  mois,  nous 
n'aurons  pas  à  prêter  à  l'Espagne  une  centaine  de  millions  ? 
Qui  donc  pourrait  trouver  à  redire  à  ce  que  nous  nous  en 
prêtassions  indirectement  à  nous-mêmc  une  dizaine,  par  lîin- 
termédiaire  des  gouvernements  ou  des  compagnies  qui  join- 
draient le  Rhin  et  le  Rhône  au  Danube?  Au  moins  ce  ne  se- 
rait pas  un  prêt  à  fonds  perde. 

Si  la  politique  guerrière  a  seule  le  privilège  de  faire  dénouer 
les  cordons  de  la  bourse ,  disons  qu'il  est  essentiel  à  l'amélio- 
ration de  notre  situation  politique  et  militaire  en  Europe,  que 
le  Danube  soit  rattaché  au  Rhin  et  au  Rhône.  Quand  nous 
aurons  noué,  par  le  Danube,  d'étroits  rapports  d'affaires  avec 
l'Autriche ,  il  ne  tardera  pas  à  s'établir,  entre  elle  et  nous , 
d'intimes  relations  de  bonne  amitié.  Et  ce  n'est  pas  tout  :  la 
Prusse  a  formé  en  Allemagne  une  ligne  dédouanes  qui  est 
aussi  une  ligne  politique  anti-française.  Cette  association  em- 
brasse non  seulement  les  Etats  de  l'Allemagne  du  Nord,  qui 
naturellement  relèvent  de  la  Prusse  et  vivent  sous  sa  dépen- 
dance, mais  aussi  plusieurs  États  du  Midi,  tels  que  le  grand- 
duché  de  Bade,  et  les  royaumes  de  Bavière  et  de  Wurtemberg 
dont  les  patrons  naturels  sont  la  France  et  l'Autriche.  La 
jonction  du  Rhin  et  du  Rhône  au  Danube  rompra  cette  union 
mal  assortie  des  Etats  méridionaux  de  l'Allemagne  avec  la 
Prusse,  et  les  replacera  sans  efforts,  politiquement  et  com- 
mercialement, sous  la  tutelle  bienveillante  de  la  France  et  de 
l'Autriche,  eu  resserrant  l'une  contre  l'autre  ces  deux  gran- 
des puissances.  Et  le  moment  ne  saurait  être  plus  opportun 
pour  opérer  ce  revirement,  car  l'instant  est  venu  où  les  divers 
membres  de  l'association  prussienne  vont  avoir  à  déclarer  s'ils 
entendent  ou  non  y  rester  pendant  douze  années  encore  (I). 
Si  nous  savions  agir,  il  est  probable  que  la  Bavière ,  le 

(i)  L'article  £i  de  l'acte  constitutif  de  la  ligue  prussienne  porte  que 
l'association  durera  jusqu'au  icr  janvier  iSia,  et  que  tout  État  qui, 
deux  ans  auparavant,  n'aurait  pas  déclaré  s'en  retirer,  en  ferait  partie 
pour  douze  animes  de  plu?. 
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Wurtemberg ,  le  grand-duché  de  Bade ,  celui  de  Hesse- 
Darmstadt  et  celui  de  Nassau  f  et ,  avec  tous  ces  États  alle- 
mands, la  Suisse,  ne  tarderaient  pas  à  former  une  fédération 
de  douanes  qui  serait  flanquée,  à  l'ouest  par  la  France,  à  l'est 
par  l'Autriche,  et  que  ces  deux  grandes  puissances  sauraient 
protéger  et  maintenir. 

Celte  combinaison  profiterait  à  la  France,  non  seulement 
parce  qu'elle  lui  donnerait  des  alliés  commerciaux  dont  elle 
manque  et  une  influence  politique  qu'il  nous  faut  reconquérir 
pour  que  notre  avenir  soit  digne  de  notre  passé;  mais  aussi 
parce  qu'elle  nous  permettrait  d'établir  avec  l'Allemagne  du 
Nord  elle-même  des  rapports  plus  avantageux  que  ceux  qui 
subsistent  aujourd'hui  entre  elle  et  nous.  C'est  ce  qu'il  est 
facile  de  faire  concevoir  par  un  exemple.  Dans  l'Allemagne 
du  Nord  où  la  vigne  est  très  peu  cultivée  et  où  il  est  aisé  de 
s'approvisionner  par  mer  des  produits  du  Médoc  et  du  littoral 
de  la  Méditerranée,  nos  vins  avaient,  de  temps  immémorial , 
la  préférence  sur  tous  les  autres.  Mais  le  grand-duché  de 
Bade  et  le  Wurtemberg  produisent  en  grande  quantité  de 
petits  vins  clairets.  Pour  obtenir  l'affiliation  de  ces  États  mé- 
ridionaux, la  Prusse  et  ses  confédérés  du  Nord  ont  dû  frapper 
les  vins  français  de  droits  très  élevés.  Si  les  États  de  l'Alle- 
magne du  Nord  cessaient  d'être  associés  à  ceux  du  Midi,  ces 
droits  exorbitants  n'auraient  plus  de  raison  d'existence ,  et 
disparaîtraient  bientôt,  au  grand  bénéfice  de  nos  propriétaires 
vinicoles. 


CHAPITRE  IV. 

T)ES  TRAVAUX  EN  LIT  DE  RIVIERES  ET  DES  CANAUX   LATERAUX. 

Opinion  de  Brindley  contraire  aux  rivières.  —  B.etour  des  idées  en  fa- 
veur des  lignes  naturelles  de  navigation.  —  Examen  des  objections 
contre  les  rivières.  —  L'art  de  perfectionner  les  rivières  est-il  tout  à 
créer?  —  De  l'inconvénient  des  crues.  —  Les  barrages  augmentent- 
ils  le  danger  de  l'inondation?   —    Barrages  mobiles  de  M.  Poirée. 

—  Économie  relative  des  travaux  eu  lit  de  rivières.  —  On  jouit  des 
travaux  en  lit  de  rivière  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  se  font,  ce  qui  n'a 
pas  lieu  avec  les  canaux.  —  Les  rivières  améliorées  par  des  barrages 
fournissent  à  l'industrie  une  force  motrice  indéfinie;  calculs  au  sujet 
de  la  Garonne;  comparaison  des  chutes  d'eau  avec  les  machines  à  va- 
peur. —  Il  ne  faut  pas  conclure  de  ce  qui  précède  en  faveur  de  l'a- 
mélioration de  la  Garonne  et  de  la  Loire  dans  leur  lit  ;  nécessité  d'une 

-  lution  prompte  pour  ees  deux  fleuves;  canal  latéral  de  Briare  à 
l'embouchure  de  la  Vienne  et  de  Toulouse  à  Castets.  —  Avantage  des 
rivières  améliorées  pour  le  transport  des  voyageurs.  —  De  divers 
inconvénients  des  canaux  latéraux.  —  Dans  le  cas  où  l'on  se  décide- 
rait en  faveur  de  canaux  latéraux,  il  conviendrait  d'améliorer  cepen- 
dant les  rivières  pour  le  transport  des  voyageurs  et  pour  le  commerce 
descendant.  —  De  la  nécessité  de  remédier  au  déboisement  des  mon- 
tagues  sous  le  point  de  vue  de  l'amélioration  du  régime  des  rivières. 

Pour  l'amélioration  de  nos  rivières,  la  plus  grande  difficulté 
ne  sera  plus  celle  de  l'argent.  >~os  finances  sont  prospères 
maintenant,  malgré  les  dires  des  calculateurs  superficiels  qui 
prétendaient ,  l'an  dernier,  que  nous  étions  en  déficit.  Le 
Trésor  encaisse  aujourd'hui  un  excédant  qui  ne  peut  que 
s'ac  mitre;  et,  grâce  à  Pieu,  la  France  a  du  crédit.  Pourquoi 
ne  lias  emprunter  si  ret  excédant  ne  suffisait  pas  à  nos  nou- 
\  lies  entreprises?  Pu  emprunt  est  déplorable  quand  il  a  la 
guerre  pour  objet,  car  ce  sont  alors  des  fonds  dépensés 
s;  os  retour;  mais  des  travaux  publics  judicieusement  choisis 
seraient  un  excellent  placement ,  une  admirable  affaire  pour 
le  Trésor  qui  percevrait  en  sus  des  péages  un  surcroît  de  re- 
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venu  résultant  de  l'accroissement  infaillible  alors  des  transac- 
tions et  de  la  richesse  publique.  Si  l'Etat  eût  déjà  osé  em- 
prunter à  cette  fin,  tous  les  millions  que  l'agiotage  a  pompés 
dans  les  bourses  des  petits  capitalistes  pour  les  verser,  com- 
mission déduite,  dans  le  gouffre  du  trésor  espagnol,  seraient 
encore  dans  le  pays  et  y  fructifieraient,  au  lieu  d'être  allés 
enrichir  Gomez  et  Cabrera.  Du  reste,  quoi  qu'il  en  soit  de  la 
convenance  des  emprunts,  dans  l'affaire  de  nos  rivières,  le 
Trésor  est  en  mesure;  ce  sont  nos  ingénieurs  qui  n'y  sont  pas, 
ou  qui  n'y  sont  qu'à  demi. 

A  propos  du  perfectionnement  des  lignes  naturelles  de  na- 
vigation, deux  systèmes  sont  en  présence.  L'ingénieur  Brind- 
ley,  qui  partagea  avec  le  duc  de  Dridgewater  l'honneur  de 
donner  l'impulsion  à  la  canalisation  de  l'Angleterre,  disait 
que  Dieu  n'avait  fait  les  rivières  que  pour  alimenter  les  ca- 
naux. Jusqu'à  ces  derniers  temps  cette  opinion  avait  prévalu, 
et,  pour  assurer  la  navigation  le  long  d'un  fleuve,  l'on  ad- 
mettait généralement  qu'il  n'y  avait  rien  de  mieux  à  faire  que 
de  creuser  un  canal  qui  le  suivît  latéralement.  Mais  c'était 
trancher  la  difficulté  et  non  pas  la  résoudre.  H  existe  des 
fleuves  qui,  tels  que  les  hommes  les  ont  reçus,  sont  suscep- 
til.les  d'une  bonne  navigation.  Les  fleuves  les  plus  difficiles 
sonl  tous,  sans  exception,  praticables  sur  une  partie  de  leur 
cuus,  souvent  sur  la  moitié,  les  trois  quarts  ou  les  cinq 
sixièmes.  Au  lieu  de  créer  à  grands  frais  une  sorte  de  fleuve 
artificiel  à  côté  de  chaque  fleuve  naturel,  ne  serait-il  pas  plus 
sage  et  plus  économique  de  rechercher  quelles  sont  les  con- 
ditions essentielles  des  fleuves  les  plus  commodes,  et  des 
parties,  toujours  nombreuses  sur  chaque  fleuve,  dont  le  ré- 
gime est  tolérable,  et  de  s'efforcer  de  reproduire  ces  conditions 
partout  ailleurs? 

La  première  méthode ,  celle  qui  dédaigne  les  créations  de 
la  nature  et  qui  veut  tout  remodeler,  était  en  harmonie  par- 
faite avec  l'école  philosophique  du  XVIIIe  siècle ,  qui  posait 
des  principes  et  ne  prétendait  à  rien  moins  qu'à  refaire 
l'homme  tout  entier,  cœur,  cerveau  et  membres,  d'après  ses 
théories.  On  traçait  alors  des  plans  de  société  réguliers  comme 
un  échiquier,  et  de  la  meilleure  foi  du  monde  l'on  y  poussait 
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les  peuples,  bon  gré  mal  gré,  pour  leur  plus  grand  bien  et  pour 
le  perfectionnement  de  l'espèce.  Brindley  traitait  le  monde 
physique  comme  les  philosophes  ses  contemporains  traitaient 
l'homme  et  les  sociétés.  Aujourd'hui  les  doctrines  politiques 
et  sociales  qui  sont  en  hausse  prennent  les  gens,  peuples  et 
individus,  tels  qu'ils  sont ,  et  ne  s'obstinent  plus  à  les  vouloir 
impitoyablement  mettre  à  l'envers  pour  les  rendre  ressem- 
blants à  des  modèles  théoriques.  Il  y  a  soixante  ans,  le  corps 
social  était,  pour  les  penseurs,  une  pâte  à  expériences  ayant 
pour  destination  d'être  ployée  à  coups  de  marteau  sur  d'im- 
muables principes,  comme  sur  des  moules  d'acier  trempé. 
Aujourd'hui  ce  sont  les  principes  métaphysiques  et  les  théo- 
ries abstraites  que  Ton  plie,  que  Ton  tourne  et  retourne,  qu'on 
allonge  ou  qu'on  raccourcit,  qu'on  arrondit  et  qu'on  redresse 
pour  qu'ils  s'adaptent  aux  traditions  et  aux  tendances,  aux 
instincts  et  aux  vœux  des  sociétés  et  des  individus.  Cette  di- 
rection nouvelle  des  esprits  se  révèle  dans  les  faits  généraux 
et  dans  les  faits  de  détail,  dans  les  questions  les  plus  purement 
matérielles  comme  dans  celles  qui  se  rattachent  aux  fibres  les 
plus  délicates  et  les  plus  nobles  de  notre  être.  Il  y  a  méta- 
morphose, en  un  mot,   non   seulement  dans  les  opinions 
politiques,  mais  aussi  dans  les  règles  de  l'économie  publique, 
et  jusque  dans  les  procédés  des  ponts-et-chaussées;  et,  par 
exemple,  l'idée  d'améliorer  les  rivières  par  des  travaux  exécu- 
tés dans  leur  propre  lit ,  ou  du  moins  de  se  servir  autant  que 
possible  de  ces  canaux  naturels,  a  gagné  beaucoup  de  terrain. 
.Vos  ingénieurs  sont  préoccupés  aujourd'hui  de  cette  pensée 
de  Pascal,  que  «  les  rivières  sont  des  chemins  qui  marchent 
»  et  qui  portent  où  l'on  veut  aller.  » 

Les  partisans  des  canaux  latéraux  assurent  que  jusqu'à 
présent  le  perfectionnement  direct  des  rivières  en  elles-mêmes 
a  peu  de  précédents  en  sa  faveur;  qu'à  cet  égard  la  science 
est  encore  à  faire  ;  que  s'il  faut  attendre  que  les  ingénieurs 
des  ponts-et-chaussées  aient  suffisamment  expérimenté,  qu'ils 
aient  délibéré  et  fixé  leurs  idées ,  nous  aurons  à  rester  vingt 
ans  dans  le  statu  quo,  pendant  que  toute  l'Europe,  et  l'Amé- 
rique, marchent  autour  de  nous  ou  loin  do  nous:  qu'ainsi 
pous  nous  exposerions  à  demeurer  en  arrière,  comme  de  lion- 
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teux  traînards,  dans  la  voie  de  la  prospérité  matérielle,  ce  qui, 
dans  notre  siècle,  revient  presque  à  dire  sur  le  grand  chemin 
de  la  civilisation.  Ils  prétendent  enfin  qu'en  supposant  qu'il 
n'y  ait  rien  à  rabattre  des  espérances  des  avocats  des  rivières, 
l'on  n'aura  jamais  avec  celles-ci  la  régularité  qui  distingue  les 
canaux;  car  les  rivières  sont  et  seront  toujours  exposées  à  des 
crues?  extraordinaire  s  pendant  lesquelles  la  navigation  est  et 
restera  périlleuse ,  et  à  des  sécheresses  laissant  les  bateaux 
échoués  sur  des  bancs  de  sable.  Ils  représentent  enfin  les  in- 
convénients qu'il  peut  y  avoir  à  couper  le  cours  des  fleuves 
par  des  barrages,  disant  que  dans  quelques  circonstances  ces 
digues  feraient  l'office  d'écueils. 

Les  champions  des  fleuves  et  des  rivières  (I)  répondent 
assez  victorieusement  à  tous  ces  griefs.  Il  faut  convenir  que  la 
précipitation  est  le  moindre  défaut  des  Ponts-et-Chaussées;  ce 
corps,  qui  compte  dans  son  sein  tant  de  savants  distingués  et 
de  constructeurs  pleins  d'expérience,  opère  toujours  avec 
poids  et  mesure ,  et  quelquefois  avec  une  extrême  lenteur. 
Mais  il  serait  bien  injuste  de  lui  refuser  l'attribut  de  la  perfec- 
tibilité, qui  appartient  à  toute  l'espèce  humaine  dans  l'échelle 
de  laquelle  nos  ingénieurs  occupent  incontestablement  un 
rang  fort  élevé.  S'il  est  vrai  que,  dans  quelques  circonstances, 
les  Tonts-et-Chaussées  aient  paru  ne  pas  avoir  la  notion  du 
temps,  il  est  de  notoriété  publique  qu'ils  s'amendent  tous  les 
jours  et  prennent  une  allure  plus  vive ,  autant  que  le  leur 
permettent  les  règlements  et  ordonnances;  car  leurs  lenteurs 
résultent  bien  moins  de  leur  tempérament  et  de  leurs  goûts 
que  des  formes  administratives  qui  leur  sont  imposées. 


(i)  Un  habile  ingénieur,  à  qui  l'on  doit  le  pont  de  Bordeaux,  M.  C. 
Dcsehamps,  inspecteur  général  des  ponts-et-chaussées,  consacre  ses 
"veilles  depuis  plusieurs  années  à  la  défense  de  ce  système.  Je  renvoie  à 
ses  Recherches  et  Considérations  sur  les  Canaux  et  les  Rivières  ceux  qui 
seraient  curieux  de  voir  disposés  en  ordre  de  bataille  la  plupart  des  ar- 
guments que  l'on  peut  faire  valoir  en  faveur  des  rivières.  Je  dis  en  ordre 
de  bataille,  car  M.  Deschamps  combat  rudement  les  canaux  latéraux  et 
Brindley  leur  apologiste,  et  repousse  avec  non  moins  de  vivacité  les  at- 
taques dirigées  contre  les  cours  d'eau  naturels, 
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Ensuite  n'y  a-t-il  pas  de  l'exagération  à  affirmer  que  l'art 
du  perfectionnement  des  rivières  dans  leur  lit  est  encore  tout 
à  créer?  Quelques  essais  en  grand  et  très  satisfaisants  vien- 
nent d'avoir  lieu  sur  l'Oise,  sur  l'Isle,  et  sur  d'autres  rivières 
encore.  D'autres  tentatives  conçues  sur  une  moindre  échelle 
ont  été  couronnées  d'un  plein  succès  dans  la  Garonne  et 
même  dans  la  Loire ,  quoiqu'à  l'égard  de  ce  dernier  fleuve 
d'autres  essais  aient  échoué.  M.  l'ingénieur  en  chef  Defon- 
taine  a  montré  clairement  qu'il  était  possible,  avec  de  simples 
fascines,  de  maîtriser  le  Rhin,  là  même  où  il  est  le  plus  impé- 
tueux. Sans  doute,  de  loin  en  loin,  des  crues  énormes,  comme 
colles  dont  nous  avons  été  témoins  en  1836,  ou  des  sécheres- 
ses excessives,  rendraient  les  rivières  impraticables,  quels  que 
fussent  les  ouvrages  qu'on  aurait  entassés  dans  leur  lit;  mais 
n'est-il  pas  constant  qu'en  France  ces  circonstances  fâcheuses 
sont  fort  rares?  Elles  ne  se.  présentent  pas  en  temps  ordinaire 
une  fois  par  an,  et  jamais  elles  n'intercepteraient  la  navigation 
au-delà  de  quelques  jours.  Les  canaux  d'ailleurs  sont-ils 
exempts  d'inconvénients  analogues?  Ne  sont-ils  pas  sujets 
aux  infiltrations,  aux  crevasses?  N'arrive-t-il  jamais  que  des 
brèches  à  leurs  bords  les  mettent  à  sec  ?  Les  réparations  et  le 
curage,  tels  surtout  qu'ils  s'opèrent  aujourd'hui,  n'occasion- 
nent-ils pas  tous  les  ans  un  chômage  plus  long  que  celui  que 
peuvent  causer,  sur  des  fleuves  tels  que  les  nôtres,  les  inon- 
dations du  printemps,  et  les  étés  sans  pluie? 

Les  barrages  ou  digues  de  retenue  qu'il  faut,  de  distance 
en  distance ,  jeter  au  travers  des  rivières  pour  les  améliorer 
dans  leur  lit ,  ont  donné  lieu  à  beaucoup  d'objections.  On  a 
dit ,  par  exemple ,  que ,  relevant  le  niveau  de  l'eau ,  et  effec- 
tuant en  tout  temps  des  crues  qui,  pour  être  factices,  n'en 
sont  pas  moins  permanentes,  ils  augmentaient  nécessairement 
les  dangers  de  l'inondation  pendant  les  crues  naturelles.  Mais 
ce  fâcheux  effet  des  barrages  peut  être  amoindri  ou  même 
complètement  annulé  à  l'aide  de  digues  longitudinales  pro- 
tectrices, dans  le  genre  de  la  levée  de  la  Loire ,  qu'on  établi- 
rait partout  où  le  sol  trop  bas  serait  exposé  à  être  submergé. 
On  peut  y  remédier  non  moins  sûrement  et  à  moins  de  frais, 
par  des  pertuis  qu'on  se  réserverait  la  faculté  de  tenir  tempo- 
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rairoment  ouverts  dans  les  barrages  pendant  los  hautes  eaux. 
On  a  pntendu  aussi  que  les  barrages  opposeraient  des  obsta- 
cles presque  insurmontables,  dans  certains  cas,  au  flottage  et 
à  la  navigation,  puisqu'ils  couperaient  le  passage  aux  grandes 
embarcations,  aux  longs  radeaux  et  aux  trains  considérables. 
Mais  cet  inconvénient  disparaîtrait  si  les  écluses  destinées  à 
ménager  un  passage  entre  le  bief  supérieur  et  le  bief  inférieur, 
c'est-à-dire  d'un  côté  à  l'autre  du  barrage ,  étaient  assez  spa- 
cieuses pour  recevoir  tous  les  bateaux  sans  exception ,  depuis 
le  splendide  gteumer  jusqu'à  la  plus  étroite  yole  (I). 

Au  surplus,  l'administration  des  ponts-et-chaussées  prépare 
une  réponse  victorieuse  à  toutes  les  critiques  dirigées  contre 
les  barrages.  Elle  a  déjà  fait  essayer,  sur  la  Loire,  à  Decize 
(Nièvre),  un  barrage  mobile,  imaginé  par  M.  l'ingénieur  en 
chef  Poirée,  qui  se  dresserait  en  juin  et  juillet,  lors  de  l'étiage, 
pour  relever  alors  le  niveau  de  l'eau,  et  qui,  en  automne,  à 
l'approche  des  pluies,  s'abaisserait  et  se  coucherait  au  fond 
de  la  rivière  sans  laisser  aucune  trace  dans  le  courant.  La 
rivière  serait  ainsi  rendue  à  son  état  naturel  toutes  les  fois 
que,  laissée  à  elle-même,  elle  pourrait  présenter  au  commerce 
toutes  les  conditions  d'un  facile  parcours  (2).   Ce  barrage 

(i)  La  province  du  Haut-Canada  a  établi  latéralement  au  fleuve 
Saint-Laurent  des  écluses  qui  peuvent  recevoir  des  bateaux  à  vapeur 
de  600  tonneaux,  calant  dix  pieds  d'eau.  Il  n'y  a  pas  de  raison  pour 
que  la  France  ne  fasse  pas  ce  qu'a  exécuté  une  petite  province  qui  n'a 
que  4n0,000  habitants  et  qui  est  pauvre. 

(2)  Le  barrage  de  M.  Poirée  se  compose  de  fermettes  ou  cadres  en 
fer  qu'un  homme  peut  soutenir,  et  qui  sont  fixés  par  nue  charnière  sur 
un  radier  en  maçonnerie  qu'on  a  préalablement  établi  au  fond  de  la  ri- 
vière. Les  fermettes  étant,  par  exemple,  couchées  sur  le  radier,  on  les 
redresse  avec  un  crochet;  elles  se  tiennent  alors  dans  une  position  ver- 
ticale et  parallèle  au  fil  de  l'eau.  Pour  qu'elles  restent  ainsi  debout,  il 
suffit  de  les  relier  les  unes  aux  autres  par  des  barres  de  fer  de  forme 
convenable  qui  sont  préparées  d'avance  et  qui  font  partie  intégrante  du 
barrage.  On  les  recouvre  ensuite  d'un  revêtement  en  petites  planches  ou 
aiguilles  qu'un  "homme  place  ou  retire  sans  effort.  En  peu  d'heures 
quatre  hommes  organisent  le  barrage  tout  entier.  Il  leur  faut  moius  de 
temps  encore  pour  le  faire  disparaître  complètement  en  rabaissant  les  fer- 
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simple,  économique,  d'une  manœuvre  très  facile,  aisé  à  abat- 
tre et  à  redresser,  va  être  établi  dans  la  Seine,  à  Marly.  S'il 
réussit  à  ce  passage,  qui  est  l'effroi  des  mariniers,  et  sur  un 
fleuve  tel  que  la  Seine,  la  question  des  travaux  en  lit  de 
rivière  pourra  être  considérée  comme  affirmativement  résolue 
en  France  pour  le  grand  nombre  des  localités  (I),  et  M.  Poirée 
aura  ainsi  rendu  à  la  navigation  un  service  qui  méritera  d'être 

mettes.  On  peut  d'ailleurs  l'installer  seulement  à  moitié,  ou  aux  trois 
quirts,  ou  aux  cinq  sixièmes,  selon  que  l'on  veut  modifier  peu  ou  beau- 
coup le  régime  de  la  rivière.  Cette  extrême  facilité  de  manœuvre  et  de 
déplacement  permet  même  d'opérer  à  volonté  des  crues  factices  d'une 
courte  durée,  semblables  aux  Idchures  de  l'Yonne  qui  transportent  les 
bateaux  pendant  une  assez  longue  distance  et  les  reprennent  ensuite 
après  une  halte. 

Ces  barrages  sont  remarquables  par  la  faible  dépense  qu'ils  exigent. 
A  partir  du  fond  de  la  rivière,  ils  se  réduisent  à  quelques  pièces  de  fer 
peu  nombreuses  et  d'une  telle  forme  qu'elles  sont  peu  sujettes  à  se  dé- 
truire. Quant  à  leur  fondation,  elle  est  aussi  très  peu  dispendieuse  au 
moyen  des  coulées  en  béton  que  l'art  des  constructions  pratique  au- 
jourd'hui à  fort  bon  marché,  grâce  aux  belles  découvertes  dues  à 
M.  Vicat.  Le  barrage  de  Decize,  qui  a  lOOm  de  long,  n'a  coûté  que 
l3o,ooo  francs. 

Le  barrage  de  IL  Poirée  a  été  établi  aussi  à  Basseville  près  de  Cla- 
mecy  sur  l'Yonne. 

(1)  Pendant  la  campagne  de  îSôS,  M.  Poirée  a  exécuté  son  barrage 
à  Marly.  La  construction  de  l'écluse  qui  doit  être  accouplée  au  barrage 
a  été  commencée.  La  crue  prématurée  des  eaux  pendant  l'automne  de 
lS38  a  seule  empêché  le  recepage  de  la  forêt  de  pieux  qui  formaient 
l'ancien  pertuis;  mais  il  suffira  de  quelques  jours  en  1S09  pour  effectuer 
cette  opération,  grâce  à  l'énergique  méthode  d'épuisement  qu'emploie 
M.  Poirée. 

Une  circonstance  qui  fait  honneur  à  If.  Poirée  et  qui  prouve  que 
nos  ingénieurs  des  ponts-et-chaussées  unissent,  quand  ils  le  veulent,  le 
talent  de  faire  vite  à  celui  de  faire  bien,  c'est  que  le  barrage  de  Marly 
a  été  construit  en  quatre-vingts  jours.  Commencé  le  20  juillet,  il  était 
achevé  le  1 1  octobre. 

Pendant  la  même  campagne  de  )858,  un  autre  barrage  selon  le  sys- 
tème de  M.  Poirée  a  été  exécuté  en  deux  mois  à  Épineau  dans  l'Yonne, 
et  inauguré  solennellement. 
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comparé  à  rien  moins  que  l'invention  des  canaux  à  éclusos. 

Le  système  du  perfectionnement  en  lit  de  rivière,  même 

dans  le  cas  où  l'on  tiendrait  à  parfaire  les  ouvrages,  à  les  ren- 
dre du  premier  coup  complets ,  n'offrirait  pas  seulement  l'a- 
vantage de  l'économie.  A  ce  mérite,  il  en  joindrait  d'autres 
dignes  de  la  plus  haute  considération  dans  un  pays  où  il  y  a 
énormément  à  entreprendre,  où  l'on  est  pressé  de  jouir,  et 
où  cependant  les  travaux  ne  s'opèrent  qu'avec  lenteur ,  et  dont 
toutes  les  provinces  entendent  avoir  leur  part  d'améliorations 
matérielles.  On  ne  jouit  d'un  canal  que  lorsqu'il  est  achevé; 
on  jouit  immédiatement  de  chacune  des  parties  d'un  travail 
en  rivière.  On  pourrait  donc  commencer  le  perfectionnement 
des  rivières  sur  un  grand  nombre  de  points  à  la  fois  :  chaque 
jour  profiterait  ainsi  des  labeurs  et  des  dépenses  de  la  veille , 
et  l'on  patienterait  de  bonne  grâce ,  tandis  que  l'impatience  est 
légitime  quand  il  s'agit  d'ouvrages  dont  la  deuxième  ou  la 
troisième  génération  doivent  goûter  les  premiers  fruits.  Com- 
ment pousser  avec  cœur  et  énergie  des  entreprises  comme  celle 
du  canal  de  Bourgogne,  qui  date  de  1773,  et  qui  n'est  pas 
complètement  terminé  encore  ?  Dans  les  rivières  on  a  encore 
la  faculté  de  graduer  l'étendue  et  la  dépense  des  travaux  selon 
les  ressources  disponibles  et  les  besoins  du  moment.  Par 
exemple  ,  il  y  a  telle  rivière  dont  la  navigation  peut  sans  grave 
inconvénient  n'être  que  descendante,  et  même  l'être  par  in- 
termittences. Pour  les  cours  d'eau  de  cette  catégorie,  on  peut 
ajourner  en  tout  ou  en  partie  les  ouvrages  purement  d'art,  et 
se  borner  à  déblayer  le  lit  des  rochers  et  autres  obstacles  dont 
il  serait  embarrassé,  et  à  construire  çà  et  là  quelques  digues 
longitudinales  submersibles,  pour  resserrer  les  eaux  pendant 
l'été. 

11  y  a  un  motif  puissant  qui  me  semble  décisif  en  faveur  des 
travaux  en  lit  de  rivière  toutes  les  fois  que  ces  travaux  sont 
possibles,  et  qui,  même  à  dépense  égale,  garantit  la  supériorité 
à  ce  système.  Parlons  ,  par  exemple,  de  la  Loire  et  de  la  Ga- 
ronne ,  et  des  deux  grandes  cités  dont  la  destinée  est  unie  à 
celle  de  ces  deux  fleuves.  Bordeaux  (I)  et  Nantes  voient  leur 

(i)  Du  premier  raug  parmi  nos  ports,  Bordeaux  est  déchu  au  troi- 
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commerce  dépérir ,  et  luttent  en  vain  contre  leur  décadence 
maritime,  tandis  que  chaque  instant  voit  grandir  la  fortune  du 
Havre  et  de  Marseille.  La  perte  de  nos  colonies  leur  fut  fa- 
tale; le  progrès  de  la  fabrication  du  sucre  indigène,  qui  en- 
richit nos  départements  du  nord,  leur  a  été  comme  un  dernier 
coup  de  massue.  Pour  les  relever  ,  l'une  et  l'autre  le  sentent, 
il  faut  avant  tout  réaliser  au  profit  de  Bordeaux  la  prétendue 
communication  établie  entre  les  deux  mers  par  le  canal  du 
Midi ,  et  restituer  à  Nantes  sa  Loire  disparue  au  milieu  des 
sables.  La  prospérité  normale  de  Nantes  et  de  Bordeaux  dé- 
pend certainement  de  la  navigabilité  de  la  Loire  et  de  la  Ga- 
ronne. Mais  sous  quelle  forme  accomplir  celte  juste  et  grande 
réparation  qui  est  urgente ,  qui  est  indispensable  au  bien-être 
de  deux  villes  de  premier  ordre,  centres  de  civilisation  ,  l'une 
dans  le  Midi,  l'autre  dans  l'Ouest ,  et  au  développement  de  la 
richesse  publique  dans  un  grand  nombre  de  départements  ? 
Sera-ce  par  des  canaux  latéraux  ou  par  des  travaux  en  lit  de 
rivière?  Je  doute  que  l'on  ne  reconnaisse  pas  la  nécessité  de 
faire  intervenir,  pour  l'un  et  l'autre  fleuve,  un  canal  latéral 
sur  la  majeure  partie  de  leur  cours;  mais  je  ne  puis  m'empê- 
cher  de  dire  que ,  sous  quelques  rapports ,  il  y  aura  lieu  de  le 
regretter;  je  m'explique  : 

Nantes  et  Bordeaux  ont  besoin  de  manufactures  et  de  fa- 
briques derrière  elles.  Il  n'y  a  de  ports  florissants  que  ceux 
qui  ont  sous  la  main  de  vastes  ateliers  de  production.  Londres 
a  Birmingham  et  l'Angleterre  tout  entière;  Liverpool  a  Man- 
chester, le  Lancashire  et  le  Cheshire  ;  la  Nouvelle-Orléans  a 
les  plantations  de  coton  de  l'Alabama  et  du  Mississipi;  New- 
York  ,  les  champs  qui  bordent  les  grands  lacs ,  les  fabriques 
de  la  Nouvelle-Angleterre  et  de  la  Pensylvanie  ;  le  Havre  a 
Rouen  et  Paris,  Paris  qui  consomme  énormément,  mais  qui 
produit  autant  peut-être;  Marseille  a  Lyon,  Saint-Etienne, 
Montpellier  et  Nîmes. 

sième.  Marseille,  au  contraire,  du  troisième  rang  est  parvenu  au  pre- 
mier. La  déchéance  de  Bordeaux  n'est  pas  seulement  relative,  elle  est 
absolue.  Au  lieu  de  \.\  millions  que  la  douane  de  Bordeaux  percevait  eu 
1817,  elle  n'en  a  plus  perçu  que  10  en  l83a.  Pendant  le  même  tempe, 
les  produits  de  la  douane  de  Marseille  montaient  de  8  millions  a  28. 
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Les  manufactures,  et  en  général  les  centres  do  production, 
absorbent  des  matières  premières ,  du  coton  par  exemple , 
consomment  des  denrées  coloniales,  et  alimentent  ainsi  le 
commerce  d'importation,  puis  créent  des  objets  dont  le  com- 
merce d'exportation  s'empare.  Bordeaux  et  Nantes  manquent 
d'un  Rouen  ou  d'un  Lyon.  Ce  sont  deux  existences  solitaires 
qui  ne  peuvent  se  suffire  à  elles-mêmes ,  et  qu'il  faut  complé- 
ter en  érigeante  côté  d'elles  un  ou  plusieurs  centres  d'activité 
industrielle  et  manufacturière.  Or  le  développement  du  sys- 
tème manufacturier  à  proximité  de  Bordeaux  et  de  Nantes  se 
lie  plus  étroitement  qu'il  ne  paraît  au  premier  abord  à  l'amé- 
lioration directe  de  leurs  fleuves  dans  leur  lit.  M.  l'inspecteur 
général  Descbamps,  dans  ses  Recherches  et  Considérations 
sur  les  Canaux  et  les  Rivières,  assure  que  le  perfectionne- 
ment de  la  Garonne,  de  Moissac  à  Castets,  pourrait  être  ob- 
tenu par  douze  barrages  dont  chacun  donnerait  une  chute 
d'eau  équivalente  mécaniquement  à  une  force  motrice  de 
4,500  chevaux.  Admettons  ce  calcul  avec  M.  Deschamps,  et 
supposons  pour  un  instant  qu'il  n'y  a  plus  de  doute  sur  le 
m  Même  à  appliquer  à  la  Garonne;  on  aurait  alors  dans  cette 
vallée, stir  une  distance  de  5:>  lieues,  la  jouissance  d'une  force  de 
48,000  chevaux  ,  capable  de  mettre  en  mouvement  450  gran- 
des usines,  fabriques  et  filatures,  à  raison  de  4(1  chevaux  en 
moyenne.  Ce  serait ,  remarquons-le  en  passant,  de  l'industrie 
disséminée  dans  les  campagnes,  et  par  conséquent  de  celle  qui 
ne  trouble  jamais  la  paix  publique;  et  cependant  ce  serait  de 
l'industrie  centralisée,  agglomérée,  puisque  la  distance  d'un 
bout  de  la  ligne  à  l'autre  pourrait  être  franchie  en  quelques 
heures  par  un  bateau  à  vapeur. 

Quelques  rapprochements  montreront  l'étendue  des  res- 
s  iurces  qu'offrirait  à  l'industrie  cette  immense  puissance  mé- 
canique. Au  51  décembre  1856,  la  France  ne  possédait  que 
1,749  machines  à  vapeur  dont  la  force  réunie  était  de  25,41 1 
chevaux  seulement.  Leur  force  moyenne  était  de  15  4/10  che- 
vaux. Le  déparlement  du  Nord,  celui  où  elles  abondent  le 
plus,  en  avait  587,  représentant,  d'après  cette  moyenne, 
une  force  effective  de  5,486  chevaux  seulement.  Le  départe- 
ment de  la  Seine-Inférieure  en  comptait  194,  équivalant  à 
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2,G00  chevaux,  c'est-à-dire  à  deux  tiers  en  sus  seulement  de  ce 
que  produirait  un  seul  dos  douze  barrages  échelonnés  de 
Moissac  à  Castets.  L'amélioration  de  la  Garonne  dans  son  lit 
livrerait  aux  Bordelais  une  force  naturelle  suffisante  pour 
mouvoir  plus  de  métiers  qu'il  n'y  en  a  dans  tout  le  Lancashire. 
Au  tarif  très  modeste  de  1 ,000  fr.  par  cheval ,  cette  force  leur 
reviendrait  à  18  millions  s'ils  voulaient  l'obtenir  par  la  mé- 
thode factice  de  la  vapeur ,  tandis  que  le  gouvernement  la 
leur  vendrait  certainement  pour  le  quart  de  cette  somme. 
L'industrie  aurait  ainsi  dans  la  vallée  de  la  Garonne  une 
économie  des  trois  quarts  au  moins  sur  le  prix  d'achat  de  la 
force  motrice;  elle  en  aurait  une  des  neuf  dixièmes  sur  les 
frais  d'entretien  de  cette  force.  Car  ce  n'est  pas  tout  que  d'a- 
cheter une  machine  à  vapeur,  il  faut  l'alimenter  de  charbon; 
puis  une  machine  à  vapeur  a  besoin  d'un  chauffeur  qui  charge 
le  foyer,  d'un  mécanicien  qui  la  veille;  elle  consomme  de 
l'huile,  des  étoupes ,  que  sais-je  encore?  On  estime  qu'en 
France  la  dépense  annuelle  d'une  machine  à  vapeur,  y  com- 
pris la  moins-vaine ,  est  de  1,000  à  1,500  fr.  par  cheval.  Un 
établissement  moyen,  employant  une  force  de  vingt  chevaux, 
et  utilisant  la  puissance  hydraulique  créée  par  les  barrages 
de  la  Garonne,  aurait  donc,  sur  un  établissement  exactement 
semblable  de  la  Seine-Inférieure ,  qui  emprunterait  sa  force 
motrice  à  une  machine  à  vapeur,  un  avantage  annuel  de 
20,000  fr.  à  50,000,  somme  suffisante  à  elle  seule  pour  con- 
stituer un  beau  bénéfice. 

Encore  une  fois,  je  ne  prétends  pas  que  l'on  doive  conclure 
de  là  en  faveur  de  travaux  en  lit  de  rivière ,  pour  la  Loire  et 
la  Garonne.  Il  est  nécessaire  que  l'on  assure  à  tout  prix  la 
régularité  et  la  permanence  des  communications  entre  Bor- 
deaux ou  Nantes  et  la  partie  supérieure  de  leurs  vallées.  A 
cause  de  l'insuffisance  des  eaux  de  la  Loire  pendant  l'été  (I), 
à  cause  de  la  pente  rapide  de  la  Garonne  au-dessus  de  Mois- 

(l)  Ou  estime  qu'a  Paris,  la  Seine  écoule,  pendant  l'étiagc,  cent  dix 
mètres  cubes  d'eau  par  seconde.  Pour  la  Garonne,  à  Toulouse,  c'est  au 
moins  quatre-vingts  mètres  cubes.  La  Loire  jaugée  à  Orléans  pendant 
un  étiage  peu  ordinaire  u'a  donne  que  vingt-quatre  mètres  cubes. 
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sac,  et  des  crues  extrêmes  auxquelles  elle  est  sujette  partout, 
un  canal  latéral  satisferait  mieux,  sur  la  presque  totalité  du 
développement  de  ces  deux  fleuves,  à  ces  deux  conditions  ca- 
pitales, permanence  et  régularité.  L'essentiel,  d'ailleurs,  c'est 
que  l'on  prenne  un  parti ,  et  que  dans  le  plus  bref  délai  on  se 
mette  à  l'œuvre  ;  car  c'est  trop  disserter  pendant  qu'autour 
de  nous  tous  les  peuples  agissent.  A  force  de  discuter  et 
d'ajourner,  sous  prétexte  de  rechercher  la  perfection,  nous 
courrions  risque  de  nous  trouver  quelque  jour  au  dernier 
rang  pour  avoir  trop  ambitionné  le  premier.  En  faisant  res- 
sortir les  facilités  qui  résulteraient  du  perfectionnement  de  la 
Loire  et  de  la  Garonne  dans  leur  lit,  pour  la  création  écono- 
mique de  manufactures,  mon  objet  principal  a  été  de  fixer  les 
idées  par  un  exemple.  Au  surplus ,  l'on  arriverait  à  favoriser 
aussi  bien  rétablissement  de  grandes  fabriques  à  peu  de  dis- 
tance de  Nantes  et  de  Bordeaux,  en  réservant  le  perfectionne- 
ment en  lit  de  rivière  aux  affluents  des  deux  fleuves,  et 
spécialement  pour  la  Loire,  à  ceux  qui  convergent  vers  An- 
gers, et  en  construisant  un  canal  latéral,  pour  la  Garonne, 
jusqu'aux  environs  de  Langon ,  et,  pour  la  Loire,  jusqu'à 
l'embouchure  de  la  Vienne. 

A  côté  du  titre  tout  financier  que  je  viens  d'exposer,  les 
travaux  en  lit  de  rivière  peuvent  en  faire  valoir  un  autre  que 
je  qualifierais  volontiers  de  politique  et  de  social.  Il  n'y  a  pas 
long-temps  que  les  rivières  sont  pour  les  hommes  des  che- 
mins qui  marchent,  ou  au  moins  des  chemins  commodes.  Un 
voyage  par  le  coche  pouvait  être  tolérable  lorsque  l'on  mettait 
cinq  jours  par  terre  à  venir  de  Rouen  a  Paris,  ou  lorsqu'un 
bourgeois  du  Périgord,  d'Auvergne,  ou  même  du  Berry,  qui 
s'acheminait  vers  Paris,  pouvait  se  croire  dans  la  nécessité  de 
faire  au  préalable  son  testament ,  vu  les  périls  de  la  route. 
Mais  depuis  l'invention  des  ressorts  de  voitures,  le  coche 
d'eau  qui  pouvait  être  un  véhicule  doux  et  confortable  en 
comparaison  du  char  antique  et  des  carrioles  du  moyen  âge , 
le  coche  d'eau  est  tombé  au-dessous  de  la  patache  et  au  ni- 
veau du  panier-à-salade.  Cependant  depuis  que  le  génie  de 
Fulton  a  inventé  et  mis  en  pratique  le  bateau  à  vapeur,  les 
rivières  sont  redevenues  des  chemins  à  l'usage  des  hommes 
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les  plus  jaloux  de  leurs  aises.  Aujourd'hui,  grâce  au  bateau 
à  vapeur,  les  rivières  défient  toutes  les  routes  de  terre,  maca- 
damisées ou  pavées,  et  c'est  à  peine  si  elles  baissent  pavillon 
devant  les  chemins  de  fer  eux-mêmes.  Car,  ainsi  que  nous  le 
verrons  plus  bas  (I),  il  n'est  pas  rare  aux  steamers  de  glisser 
à  raison  de  cinq  et  six  lieues  à  l'heure,  et  la  vitesse  de  quatre 
lieues  à  l'heure,  même  à  la  remonte,  leur  est  facile  à  atteindre. 
Or,  jusqu'à  présent  la  navigation  à  vapeur  paraît  impossible 
sur  les  canaux.  Il  est  vrai  que  les  bateaux  légers  tirés  par  des 
chevaux  qui  sont  en  usage  maintenant  sur  les  canaux  anglais, 
pourraient  être  employés  avec  succès  sur  les  canaux  latéraux, 
parce  que  ceux-ci  ont  ordinairement  beaucoup  moins  d'éclu- 
ses que  les  canaux  à  point  de  partage,  et  qu'ainsi  la  marche  y 
serait  peu  ralentie.  Mais  ces  bateaux,  justement  qualifiés  de 
rapides,  n'égalent  cependant  pas  la  vitesse  des  bateaux  à  va- 
peur, et  ils  leur  sont  inférieurs  pour  le  bas  prix  des  places, 
considération  capitale  dans  un  siècle  démocratique.  Sous  ce 
même  rapport  du  bon  marché ,  les  chemins  de  fer  sont  dépas- 
sés par  les  bateaux  à  vapeur.  Voilà,  ce  me  semble,  un  puissant 
argument  en  faveur  de  l'amélioration  des  rivières  dans  leur 
propre  lit;  car,  de  tous  les  transports,  celui  des  hommes  est 
celui  qu'il  faut  encourager  et  faciliter  le  plus.  Le  transport  des 
marchandises  crée  la  richesse;  celui  des  hommes  n'enfante 
ni  plus  ni  moins  que  la  civilisation. 

L'établissement  des  canaux  latéraux  est  une  dernière  res- 
source, une  ultima  ratio  pour  le  cas  où  l'on  désespère  des 
cours  d'eau  naturels.  Il  présente  la  plupart  des  inconvénients 
qui  sont  inhérents  aux  moyens  extrêmes. 

Dans  ce  système,  en  effet,  on  est  souvent  forcé  de  placer  le 
canal  à  mi-côte,  de  l'y  soutenir  par  des  terrassements  et  des 
muiaillements,  que  la  rivière  qui  roule  au  bas  mine  et. bat  en 
brèche,  et  dont  le  moindre  défaut  est  d'être  très  dispendieux. 
Ailleurs,  il  faut  traverser  des  plaines  sablonneuses  où  l'eau 
s'infiltre  et  se  perd,  et  où  les  bateaux  sont  exposés  à  rester  à 
sec.  Lorsque  l'on  rencontre  un  de  ces  obstacles  devant  les- 
quels l'art  s'incline ,  ou  lorsqu'on  tient  à  passer  à  la  portée 

(1)  Voir  plus  loin,  p,  174  et  suivautc?. 
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d'une  ville  bâtie  tout  entière  sur  une  rive,  ou  quelquefois 
<!>.rure,  lorsqu'il  est  nécessaire  d'opérer  la  jonction  de  deux 
lignes  navigables,  il  faut  conduire  le  canal  d'une  rive  du 
fleuve  à  l'autre  sur  des  ponts-aqueducs,  superbes  à  voir  dans 
le  paysage ,  mais  du  plus  mauvais  effet  dans  les  colonnes  du 
budget,  et  qui,  s'ils  donnent  à  nos  savants  ingénieurs  l'occa- 
sion de  lutter  avec  succès  contre  les  ouvrages  les  plus  vantés 
des  Romains ,  ôtent  à  l'administration  épuisée  les  moyens  de 
féconder  dix  autres  points  du  territoire.  Sur  tous  les  affluents 
des  fleuves,  grands  ou  petits,  il  faut  jeter  d'autres  aqueducs, 
sans  pouvoir,  dans  certains  cas,  échapper  à  la  submersion 
produite  par  des  crues  élevées  qui  charrient  un  limon  épais. 
11  faut,  comme  nous  l'avons  dit,  renoncer  à  la  navigation  à  la 
vapeur,  qui,  pour  économiser  le  temps,  rivalise  avec  les  che- 
mins de  fer  eux-mêmes,  et  qui,  plus  qu'eux,  économise  l'ar- 
gent. Il  faut  enfin,  chaque  hiver,  se  résigner  à  une  plus  lon- 
gue interruption,  parce  que  l'eau  stagnante  des  canaux  gèle 
plus  tôt  et  dégèle  plus  tard  que  l'eau  courante  des  rivières. 

Au  moins,  moyennant  tous  ces  frais,  en  courant  la  chance 
des  chômages  qu'exige  le  curage  des  canaux  ou  que  la  gelée 
impose ,  en  se  résignant  à  prendre  patience  pendant  les  acci- 
dents divers  qui,  obligeant  à  vider  les  canaux,  interceptent  la 
circulation  sur  la  ligne  entière,  en  sacrifiant  la  navigation  à  la 
vapeur,  c'est-à-dire  l'usage  le  plus  précieux,  le  plus  civilisa- 
teur des  cours  d'eau,  est-on  assuré  de  parfaitement  desservir 
les  pays  que  le  canal  parcourt ,  de  donner  satisfaction  à  un 
plus  grand  nombre  d'intérêts?  Je  ne  dis  pas  de  n'en  froisser 
aucun;  car  le  contentement  universel  est  une  utopie  qui,  dans 
l'ordre  matériel  comme  dans  l'ordre  moral ,  ne  peut  être  ap- 
proché que  de  plus  ou  moins  loin.  —  Nullement.  Avec  un 
canal  latéral  vous  êtes  certain  au  contraire  de  mécontenter 
l'une  des  deux  rives;  car  il  y  en  a  toujours  une  qui  est  séparée 
du  canal  par  un  fossé  large  et  profond,  c'est-à-dire  par  le 
fleuve.  Quanta  la  rive  privilégiée,  elle  ne  peut  Quelquefois 
arriver  au  canal  qu'en  escaladant  un  mur;  c'est  ce  qui  a  lieu 
luui.-s  les  fois  qu'il  a  été  nécessaire  d'élever  le  canal  au-dessus 
de  la  plaine.  Cette  rive  elle-même  est  tenue  à  l'écart  du  fleuve, 
auquel  elle  peut  avoir  besoin  de  recourir,  pour  des  irrigations, 
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pour  des  flottages,  et,  dans  certaines  saisons,  pour  des  trans- 
ports économiques.  Un  canal  latéral  enlève  à  l'agriculture  des 
terrains  de  première  qualité ,  car  le  meilleur  sol  est  toujours 
celui  des  vallées;  il  gène  les  exploitations  agricoles,  et  soumet 
les  propriétaires  à  une  servitude  pénible  en  coupant  les  pro- 
priétés  en  deux. 

L'amélioration  des  rivières  dans  leur  lit  maintient  à  cha- 
cune des  rives  tous  les  avantages  dont  elles  jouissaient,  et  ne 
change  leur  condition  que  par  les  facilités  nouvelles  qu'elle 
leur  offre  à  pleines  mains.  Loin  de  rien  ravir  à  l'agriculture, 
elle  l'enrichit  des  conquêtes  qu'elle  fait  sur  le  fleuve  en  le 
resserrant  dans  son  lit.  Il  est  maintes  fois  arrivé  à  un  pro- 
priétaire qui  passait  l'hiver  à  Paris  de  ne  plus  trouver,  quand 
il  retournait  aux  champs,  que  la  moitié  de  la  prairie  qu'il 
avait  laissée  tout  confiant  sur  le  bord  d'une  de  nos  rivières 
du  Midi.  Contre  cette  rigoureuse  expropriation  ,  le  canal 
latéral  serait  impuissant;  heureux  s'il  n'était  pas  emporté  lui- 
même!  Dans  la  plupart  des  cas,  les  travaux  d'endiguement 
opérés  dans  le  lit  de  la  rivière  pour  perfectionner  la  navigation 
préserveraient  le  sol  de  ces  désastreuses  atteintes. 

Concluons  donc  qu'il  y  a  beaucoup  de  raisons  à  alléguer  en 
faveur  du  système  qui  consiste  à  améliorer  les  fleuves  et 
rivières  dans  leur  propre  lit,  et  à  lui  assurer  la  préférence  dans 
la  plupart  des  cas. 

Quelque  solution  que  l'on  adopte  pour  nos  fleuves  et  pour 
nos  plus  grandes  rivières,  c'est-à-dire  lors  même  que  l'on 
tracerait  des  canaux  latéraux  sur  leurs  bords,  il  conviendrait, 
sinon  pour  tous  ces  cours  d'eau,  au  moins  pour  la  plupart,  de 
les  améliorer  en  même  temps  dans  leurs  lits,  afin  de  faire 
jouir  les  populations  du  bienfait  de  la  navigation  à  la  vapeur 
qui  offre  un  mode  de  voyager  à  la  fois  prompt,  économique  et 
agréable.  Une  profondeur  d'eau  d'un  mètre  au  moins  en  toute 
saison  serait,  selon  ce  qu'assurent  les  ingénieurs  les  plus 
familiers  avec  nos  fleuves,  assez  facile  à  obtenir  à  peu  de 
frais  dans  les  plus  mauvaises  passes  de  la  Loire ,  du  Rhône 
et  de  la  Garonne.  Quant  à  la  Seine,  en  dessous  de  Paris, 
l'excellence  de  son  régime  est  telle  que  l'on  devra  y  obtenir 
lieux  mètres  pour  minimum.  Un  mètre,  d'eau  nç  serait  pas 


LIGNES  DE  -NAVIGATION.  445 

suffisant  pour  le  transport  à  très  bas  prix  des  marchandises; 
la  hauteur  d'eau  habituelle  de  nos  canaux  est  de  lm,40  à 
1m,00  (l)  ;  mais  avec  des  bateaux  à  vapeur  tels  qu'on  sait  les 
construire  aujourd'hui ,  un  mètre  suffirait  pour  que  la  cir- 
culation des  voyageurs  s'effectuât  à  bon  marché.  Les  Nantais 
béniraient  l'administration  si ,  entre  leur  ville  et  Orléans ,  elle 
leur  assurait  constamment  et  partout  70  centimètres  d'eau. 

Les  rivières,  qui  pourraient  ainsi  être  perfectionnées  de 
manière  à  offrir  un  mètre  d'eau  à  l'étiage,  fourniraient  ce- 
pendant un  mode  de  transport  fort  avantageux  pendant  la 
majeure  partie  de  l'année  ,  neuf  ou  dix  mois  sur  douze,  pour 
les  objets  encombrants,  surtout  à  la  descente. 

En  l'absence  d'études  sérieuses,  il  est  fort  difficile  d'éva- 
luer, même  approximativement ,  la  somme  qu'exigerait  le 
perfectionnement  des  fleuves  et  grandes  rivières,  soit  dans 
le  cas  où  l'on  voudrait  qu'ils  fussent  également  praticables 
aux  marchandises  et  aux  voyageurs,  soit  dans  celui  où  l'on 
tiendrait  seulement  à  ce  qu'ils  fussent  navigables  pour  de 
bons  bateaux  à  vapeur  chargés  de  passagers.  La  somme  né- 
cessaire dépendrait  d'ailleurs  du  système  de  travaux  qui  serait 
adopté,  et  du  minimum  de  profondeur  que  l'on  se  propo- 
serait d'obtenir.  Je  crois  néanmoins  pouvoir  dire  qu'une 
centaine  de  millions,  indépendamment  des  dépenses  du  canal 
latéral  à  la  Garonne ,  du  canal  latéral  à  la  Loire  jusqu'à 
l'embouchure  de  la  Vienne ,  et  des  divers  travaux  que  nous 
avons  déjà  énumérés ,  paierait  tous  les  frais  d'amélioration 
de  nos  fleuves  et  de  la  plupart  de  nos  rivières  importantes, 
telle  que  la  circulation  des  hommes  et  des  choses  la  rend 
désirable  aujourd'hui  (2). 

En  outre  des  trav  aux  effectués  en  lit  de  rivière,  il  y  aurait 
d'autres  mesures  qui  exerceraient,  au  dire  d'hommes  expéri- 
mentés, une  salutaire  influence  sur  la  navigabilité  des  cours 
d'eau  naturels,  et  qui  intéresseraient  les  canaux  eux-mêmes, 
puisque ,  pour  s'alimenter ,  ceux-ci  sont  obligés  de  recourir 

(i)  Cependant  sur  les  canaux  anglais  et  américains  il  est  rare  que  l'on 
aille  au-delà  de  im  9.0e. 

(■>)  Voir  la  Note  10  à  la  fin  du  volume. 
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aux  rivières  et  aux  plus  modestes  ruisseaux.  Je  veux  parler 
spécialement  de  la  replantation  des  montagnes  qu'on  a  dé- 
pouillées de  leurs  bois  avec  tant  d'imprévoyance ,  et  qu'on 
abandonne  dans  leur  nudité  par  une  coupable  inertie ,  ou 
même ,  par  une  fatale  condescendance  pour  de  mesquins  in- 
térêts que  la  loi  ne  reconnaît  pas,  et  qu'au  contraire  elle  re- 
pousse ,  l'on  empêche  les  forêts  de  se  reproduire  par  le  seul 
elfurt  de  la  nature.  Les  pluies  et  les  neiges  lorsqu'elles  tom- 
bent sur  des  cimes  pelées,  s'écoulent  ou  s'évaporent  avec  une 
rapidité  extrême;  au  lieu  de  maintenir  les  fleuves  et  rivières 
à  des  niveaux  moyens ,  dont  profiteraient  les  bateliers ,  et  dont 
se  féliciteraient  les  propriétaires  riverains ,  elle  produisent 
alors  des  crues  subites,  des  inondations  qui  suspendent  la  na- 
vigation, dévastent  les  propriétés  en  les  couvrant  de  gravier, 
et  quelquefois  les  rongent  et  les  entraînent  ;  puis  après  les  dé- 
bordements viennent  brusquement  des  basses  eaux ,  qui  ne 
cessent  que  de  loin  en  loin  et  pour  de  courts  délais  à  la  faveur 
de  quelque  orage.  Avec  un  déboisement  déréglé ,  nos  pays 
tempérés  se  rapprochent  ainsi  des  régions  méridionales,  où  il 
n'y  a  que  des  torrents  pendant  le  printemps  et  l'automne,  des 
filets  d'eau  imperceptibles  au  milieu  d'un  océan  de  sable  pen- 
dant l'été,  et  jamais  de  rivières  faciles  et  maniables. 

11  ne  s'agit  pas  de  rendre  le  sol  de  la  France  aux  forêts  pri- 
mitives. Parmi  les  déboisements  effectués  depuis  cinquante 
ans ,  il  y  en  a  beaucoup  qui  seront  profitables  au  pays.  Le  dé- 
boisement est  une  conquête  de  l'homme  sur  la  nature;  les 
bois  doivent  disparaître  des  plaines  et  y  céder  la  place  à  la 
culture.  Mais  on  ne  s'est  malheureusement  pas  borné  à  dé- 
couvrir ce  qui,  dans  les  vallées,  pouvait  être  sillonné  par  la 
charrue,  ou  ce  qui  était  appelé  à  former  de  gras  pâturages; 
on  a  arraché  les  arbres  de  cantons  stériles ,  où  le  bois  seul 
devait  croître  ;  on  a  imprudemment  livré  à  la  hache  les  flancs 
et  les  cimes  de  nos  montagnes;  puis,  le  régime  de  la  vaine 
pâture,  affranchi  de  toute  surveillance,  et  une  vicieuse  ad- 
ministration des  forêts  publiques  et  privées,  ont  empêché  la 
reproduction  des  bois  après  la  coupe.  L'insouciance  des  agents 
de  l'État  et  es  communes  a  fermé  les  yeux  sur  les  abus  les 
plus  destructeurs.  Aujourd'hui  t  les  communes  et  l'État  pos- 
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sèdentdes  milliers,  des  millions  d'hectares  de  forêts  nomi- 
nales, où  il  y  a  tout  juste  autant  de  végétation  que  dans  les 
steppes  de  la  Tartarie  ou  dans  le  désert  de  Sahara.  Les  semis 
ordonnés  par  les  lois  ou  par  les  règlements  ont  été  illusoires 
par  les  sommes  qui  y  étaient  allouées,  et  dérisoires  par 
l'incurie  ou  la  mauvaise  foi  qui  y  a  trop  souvent  présidé. 
On  assure  que  plus  d'une  fois ,  à  des  époques  déjà  loin  de 
nous,  je  dois  le  dire,  les  adjudicataires  de  coupes  de  bois  ont 
semé  du  sable  au  lieu  de  graines.  Il  y  a  une  vingtaine  d'an- 
nées, le  mal  était  au  comble;  alors  l'administration  créa 
l'école  forestière  de  Nancy ,  qui  fournit  des  employés  capa- 
bles, actifs  et  intègres.  En  1837,  le  ministre  des  finances  a 
proposé  de  stimuler  le  zèle  des  agents  subalternes  par  une 
augmentation  de  traitement  qui  les  plaçât  au-dessus  de  la  mi- 
sère et  à  l'abri  de  la  séduction.  Toutes  ces  améliorations  du 
personnel  sont  louables  sans  doute ,  mais  elles  resteront  peu 
efficaces  tant  qu'on  n'aura  pas  inséré  au  budget  un  chapitre 
en  faveur  de  la  replantation.  Avec  un  million  consacré  tous 
les  ans  à  semer  ou  à  planter  des  essences  d'arbres  bien  choi- 
sies sur  ceux  des  emplacements  jadis  occupés  par  des  forêts, 
qui  paraissent  devoir  être  toujours  rebelles  à  la  culture, 
l'Etat  se  créerait  en  vingt  ou  trente  ans  un  immense  capital, 
réparli  sur  les  vastes  croupes  des  Pyrénées,  des  Alpes  et  des 
Vosges ,  ainsi  que  sur  le  littoral  des  Landes ,  où  l'on  n'appli- 
que aujourd'hui  que  sur  une  échelle  lilliputienne  les  procédés 
ingénieux  et  économiques  du  savant  Brémontier.  En  temps  de 
paix ,  ce  serait  un  inépuisable  approvisionnement  pour  vingt 
branches  d'industrie ,  et  notamment  pour  celle  des  fers,  qui  ne 
travaillera  à  bon  marché  en  France  que  lorsque  le  bois  y  sera 
plus  abondant.  En  temps  de  guerre ,  ce  serait  une  ressource 
de  plus  facile  défaite  que  des  rentes  nouvelles. 


TROISIEME  PARTIE. 

CHEMINS  DE   FER. 

CHAPITRE    PREMIER. 


DES    AVANTAGES  GENERAUX  DES    CHEMINS  DE  FER.    DES    QUES- 
TIONS QUE  SOULÈVE  L 'EXECUTION  d'cN  VASTE  RESEAU. 

De  l'influence  que  les  chemins  de  fer  peuvent  exercer  sur  la  balança  po- 
litique du  monde.  —  Ils  favoriseront  la  formation  de  vastes  Etats. 

—  Ils  mettraient  un  pays  quatre  fois  et  demie  aussi  étendu  que  l'Eu- 
rope occidentale  tout  entière,  au  même  niveau  que  la  France  pour  les 
relations  des  hommes  et  les  rapports  du  centre  avec  la  circonférence. 

—  L'opinion  publique  et  le  vœu  populaire  les  réclament.  —  Des  mo- 
tifs semblables  et  dissemblables  qui  font  établir  des  chemins  en  An- 
gleterre et  aux  États-Unis;  ils  économisent  le  temps;  c'est  en  Angle- 
terre un  objet  de  luxe,  le  terme  extrême  des  moyens  de  communication. 
Aux  Etats-Unis,  c'est  un  instrument  de  défrichement,  et  un  lien  entre 
les  divers  États  membres  de  la  confédération.  —  Système  de  construc- 
tion dispendieux  en  Angleterre,  économique  aux  États-Unis.  —  Su- 
jets d'examen  que  signale  la  comparaison  des  chemins  de  fer  anglais 
avec  ceux  d'Amérique.  —  Prix  moyen  des  chemins  de  fer  en  Angle- 
terre, aux  Etats-Unis,  en  Belgique.  —  De  diverses  questions  à  étu- 
dier et  notamment  de  l'application  de  l'armée  aux  travaux  publics  et 
de  l'organisation  des  ouvriers.  —  De  la  commission  des  chemins  île 
fer  nommée  avant  l'ouverture  de  la  session;  comment  et  pourquoi 
elle  a  précipité  ses  opérations. 


L'invention  des  chemins  de  fer  est  un  des  plus  grands  bien- 
faits dont  la  science  et  l'industrie ,  associant  leurs  efforts ,  aient 
doté  l'espèce  humaine.  Les  chemins  de  fer  semblent  vérita- 
blement appelés  à  changer  la  face  du  globe.  De  hardis  et  gé- 
néreux penseurs  ont  dit  que  le  monde  marchait  à  grands  pas 
aujourd'hui  vers  l'association  universelle;  peut-être  ce  mer- 
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veilleux  ordre  de  choses ,  que  leur  faisait  rêver  leur  noble 
amour  pour  le  genre  humain,  n'est-il,  au  gré  de  beaucoup 
d'hommes  positifs ,  rien  de  plus  qu'une  chimère;  mais  per- 
sonne ne  contestera  que  le  sentiment  d'unité  ,  qui  anime  au- 
jourd'hui tant  de  peuples,  et  le  besoin  d'expansion  qui  dévore 
quelques  nations  récemment  apparues  sur  la  scène  dans  l'an- 
cien monde  et  dans  le  nouveau,  ne  tendent  à  changer  la  balance 
politique.  Une  force  invincible  secoue ,  ébranle  et  mine  les 
barrières,  entre  lesquelles  aujourd'hui  les  hommes  sont  par- 
qués en  petits  États ,  et  par  conséquent  prépare  la  place  pour 
de  vastes  empires.  Je  ne  dis  pas  que  nous  soyons  à  la  veille  de 
voir  tous  les  trônes  s'abaisser  et  tous  les  sceptres  se  courber 
sous  la  monarchie  universelle  qu'ont  espérée  quelques  grands 
conquérants.  J'incline  du  côté  de  ceux  qui  doutent  que  le 
genre  humain  puisse  jamais  tout  entier  reconnaître  une  seule 
loi,  un  seul  roi,  et  même  un  seul  Dieu;  mais  il  est,  ce  me 
semble,  permis  de  soutenir  que  nous  ne  tarderons  pas  à  voir 
s'organiser ,  par  voie  de  fédération,  par  voie  de  conquête,  ou 
sous  je  ne  sais  quels  auspices  inconnus,  d'immenses  Etats  qiq 
engloberont  par  douzaines  les  royaumes ,  les  principautés  et 
les  duchés,  entre  lesquels  est  maintenant  répartie  la  popula- 
tion de  l'Europe.  C'est  un  résultat  que  le  présent  autorise  à 
prévoir;  c'est  un  pressentiment  que  le  passé  légitime  ;  car , 
que  sont  nos  grandes  monarchies  comparativement  à  l'empire 
romain,  sous  le  rapport  de  leur  superficie  habitable?  que 
sont-elles  en  population  à  côté  des  360  millions  de  sujets  que 
compte  le  céleste  empire?  et  si  cette  révolution  s'accomplissait, 
les  amis  de  l'humanité  auraient-ils  à  s'en  plaindre  ou  devraient- 
ils  s'en  applaudir  ?  est-il  déraisonnable  de  penser  que  les  re- 
lations des  peuples  et  des  hommes  entre  eux  deviendraient 
plus  fécondes  à  mesure  qu'elles  gagneraient  en  fréquence  et 
en  ampleur? 

Cette  civilisation  nouvelle ,  que  seuls  d'abord  quelques  hom- 
mes supérieurs  avaient  pressentie  lorsqu'ils  laissaient  courir 
celle  que  l'on  a  appelée  la  Folle  du  logh ,  folle  qui,  toute 
folle  qu'elle  est ,  a  autant  que  les  sages  le  don  de  lire  dans 
l'avenir;  ce  nouvel  équilibre  politique  et  social,  qui  mainte- 
nant commence  à  préoccuper  les  hommes  d'Etat,  n'auront 
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pas  d'agent  matériel  plus  usuel,  plus  puissant  que  les  chemins 
de  fer.  Pour  préparer  ce  novus  ordo  et  pour  le  maintenir, 
aucun  instrument  matériel  plus  efficace  ne  sera  mis  à  la  por- 
tée du  genre  humain. 

Aujourd'hui,  en  France,  et  généralement  en  Europe, 
l'Angleterre  exceptée,  la  vitesse  moyenne  des  voitures  pu- 
bliques est  de  deux  lieues  à  l'heure.  La  malle-poste ,  qui  ne 
transporte  qu'un  très  petit  nombre  de  voyageurs,  atteint  tout 
au  plus,  chez  nous ,  la  vitesse  moyenne  de  trois  lieues  et  de- 
mie. En  poste  on  ne  fait  guère  que  trois  lieues  à  l'heure ,  et 
c'est  un  mode  de  transport  qui  est  à  l'usage  d'une  impercep- 
tible minorité  de  privilégiés.  Il  faut  qu'un  chemin  de  fer  soit 
grossièrement  établi ,  pour  que  l'on  ne  puisse  y  circuler  avec 
une  vitesse  moyenne  de  six  lieues  à  l'heure ,  c'est-à-dire  trois 
fois  plus  grande  que  celle  de  nos  diligences.  A  ce  compte,  au 
moyen  des  chemins  de  fer,  un  pays  trois  fois  plus  long  et 
trois  fois  plus  large  que  la  France ,  et  par  conséquent  neuf 
fois  plus  vaste,  se  trouverait,  sous  le  rapport  des  communi- 
cations et  pour  les  relations  des  hommes  entre  eux,  dans  la 
même  situation  que  la  France  actuelle  dépourvue  de  chemins 
de  fer.  En  supposant  une  vitesse  de  dix  lieues  à  l'heure  , 
c'est-à-dire  quintuple  de  celle  des  diligences  ordinaires,  le 
rapport  d'un  à  neuf  se  change  en  celui  de  un  à  vingt-cinq;  le 
rapprochement  des  hommes  et  des  choses  s'accélère  alors 
dans  la  même  proportion ,  c'est-à-dire  qu'avec  des  chemins 
de  fer  de  dix  lieues  à  l'heure,  un  territoire  vingt-cinq  fois 
plus  grand  que  la  France,  ou  quatre  fois  et  demie  aussi 
étendu  que  l'Europe  occidentale  (I) ,  serait  centralisé  au  même 
degré  qu'aujourd'hui  la  France  et  pourrait  s'administrer  tout 
aussi  vite. 

Mais  ceux  mêmes  qui  se  refuseraient  à  croire  à  l'accomplis- 
sement de  cette  révolution  au  milieu  de  laquelle  d'autres,  au 
contraire,  nous  supposent  pleinement  engagés,  par  arrêt  du 
destin  ou  de  la  Providence ,  comme  dans  un  tourbillon  contre 

(i)  Comprenant  la  France,  l'Angleterre,  l'Espagne  et  le  Portugal,  la 
Suisse,  l'Italie,  l'Autriche,  la  Prusse,  la  Confédération  Germanique,  la 
Hollande,  la  Belgique,  le  Danemark, 
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l'entraînement  duquel  la  lutte  est  impossible,  ceux  qui  se 
croiraient  fondés  à  soutenir  que  l'Europe  et  le  monde  doivent, 
dans  leurs  divisions  politiques ,  rester  ce  qu'ils  sont  aujour- 
d'hui, ceux-là  reconnaîtront,  et  déjà  reconnaissent,  qu'il  y  a 
chez  les  populations,  en  faveur  des  chemins  de  fer,  un  de 
ces  sentiments  contre  lesquels  échoueraient  tous  les  raison- 
nements et  toutes  les  remontrances,  une  de  ces  volontés  ins- 
tinctives dont  le  triomphe  est  certain  aujourd'hui  que  le  ré- 
gime représentatif  a  élevé  le  vieil  adage,  vox  populi ,  vox 
D>i ,  au  rang  d'article  de  foi  politique.  S'ils  contestent  l'in- 
fluence politique  et  sociale  des  chemins  de  fer,  telle  du  moins 
que  d'autres  la  supposent ,  ils  en  sentent  la  portée  adminis- 
trative ,  ils  en  avouent  le  mérite  sous  le  rapport  des  affaires. 
Ainsi  l'utilité,  la  convenance,  la  nécessité  des  chemins  de  fer 
ne  sont  plus  à  démontrer  pour  personne.  Pour  un  motif  ou 
pour  un  autre,  il  y  a  en  leur  faveur  acclamation  universelle, 
consensus  gentium. 

Il  y  a  donc  lieu  à  établir  des  chemins  de  fer.  Dans  l'intérêt 
de  la  civilisation  il  faut  de  grandes  lignes ,  car  ce  sont  elles 
qui  doivent  contribuer  le  plus  à  transformer  les  rapports  des 
hommes  et  des  choses ,  à  rapprocher  les  provinces  des  provin- 
ces, les  peuples  des  peuples.  C'est  par  les  grandes  lignes  que 
circulera  au  loin  la  pensée  humaine  sous  la  forme  la  plus  favo- 
rable à  sa  propagation,  c'est-à-dire  en  chair  et  en  os.  Il  faut 
aussi  en  créer  de  petites  sur  quelques  points  où  les  rapports 
des  hommes  sont  extrêmement  multipliés,  il  faut  encore  en 
peser  quelques  tronçons  dans  quelques  localités  où  un  canal 
serait  impossible ,  et  où  cependant  il  y  a  lieu  à  transporter  une 
grande  masse  d'objets. 

Les  chemins  de  fer  ont  été  mis  en  pratique  à  peu  près 
exclusivement  dans  deux  grands  pays,  les  États-Unis  et  la 
Grande-Bretagne.  Ces  deux  peuples  avaient  quelques  raisons 
communes  qui  les  poussaient  également  l'un  et  l'autre  à  se 
passionner  pour  les  chemins  de  fer;  mais  parmi  les  diverses 
causes  de  cette  prédilection  des  Anglais  et  des  Américains, 
il  y  en  avait  aussi  de  dissemblables  et  même  d'opposées.  En- 
lin,  il  existait  des  arguments  décisifs  pour  que,  quant  au 
système  de  construction,  ce  qui  prévalait  d'uu  côté  de  l'Ailau- 
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tique  différât  beaucoup  de  ce  qui  était  adopté  sur  l'autre 
bord. 

En  Angleterre  et  aux  Etats-Unis,  le  temps,  c'est-à-dire 
ce  que  les  chemins  de  fer  excellent  à  économiser,  a  plus  de 
valeur  que  partout  ailleurs.  Chez  d'autres  nations,  par  tem- 
pérament et  par  goût,  on  aime  à  tuer  le  temps;  la  race  an- 
glaise dans  les  deux  mondes  est  vivement  et  toujours  préoc- 
cupée de  le  mettre  à  profit;  elle  a  constamment  présente  à 
l'esprit  cette  idée  de  Franklin ,  que  c'est  l'étoffe  dont  la  vie 
est  faite.  p 

Aux  Etats-Unis  et  en  Angleterre,  chacun  va  et  se  dé- 
place ;  voyager  n'y  est  pas  comme  chez  nous ,  il  y  a  cinquante 
ans,  ou  comme  en  Espagne  aujourd'hui  encore,  un  événe- 
ment, un  fait  grave  qui  marque  dans  l'existence;  c'est  une 
pratique  ordinaire  de  la  vie  courante,  c'est  un  besoin,  une 
nécessité ,  une  sorte  de  fonction  physiologique  essentielle  à 
l'organisme  humain ,  comme  le  manger,  le  boire  et  le  dormir. 
Mais  en  Angleterre  ,  les  canaux  étant  achevés  et  les  routes 
ordinaires  parfaites ,  les  chemins  de  fer  n'ont  pu  se  présenter 
que  comme  des  communications  de  luxe ,  les  seuls  qui  restas- 
sent à  exécuter  avec  les  immenses  ressources  dont  le  pays 
dispose.  On  les  a  presque  considérés  comme  un  somptueux 
jouet  qu'un  peuple  riche ,  entassé  dans  une  île  étroite ,  pou- 
vait se  donner,  qu'elle  qu'en  fut  la  dépense  relative,  d'une 
extrémité  à  l'autre  de  son  petit  domaine.  Aux  Etats-Unis,  le 
sol  étant  vierge  et  dépourvu  de  routes  et  de  canaux,  les  che- 
mins de  fer ,  au  lieu  d'apparaître  comme  le  dernier  terme  des 
moyens  de  transport ,  n'ont  pu  être  admis  que  parce  que  l'on 
a  pensé  qu'il  y  avait  avantage  à  commencer  par  eux  et  qu'ils 
seraient  mieux  appropriés  que  des  canaux  ou  des  routes  aux 
vastes  dimensions  de  l'Union.  Au  lieu  d'être  accueillis  en 
Amérique  comme  un  objet  de  luxe,   ils  l'ont  été  comme 
l'instrument  de   défrichement  le  plus  propre  à  accélérer  la 
conquête  par  l'homme  des  immenses  régions  du  nouveau  con- 
tinent, et  comme  une  puissante  garantie  du  maintien  delà 
confédération  entre  les  divers  États.  A  ce  double  titre  d'utilité 
matérielle  et  politique,  ils  ont  excité  sur  l'autre  rive  de 
l'Atlantique  de  véritables  transports. 
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A  l'égard  du  mode  de  construction,  en  Angleterre,  la  po- 
pulation étant  serrée ,  les  distances  courtes  et  les  capitaux 
abondants,  on  a  prodigué  des  trésors  aux  chemins  de  fer,  on 
n'a  rien  épargné  de  ce  qui  pouvait,  au  moyen  d'une  mise  de 
fonds  une  fois  faite,  diminuer  les  dépenses  d'exploitation  et 
accroître  l'agrément  et  le  confort  A  tout  prix  on  a  tenu  à  les 
établir  de  telle  sorte  que  la  circulation  y  fût  commode  et  pro- 
digieusement rapide.  Aux  Etats-Unis,  les  habitants  étant 
clair-semés  sur  un  grand  espace,  les  distances  infinies,  les 
capitaux  rares,  on  a  dû  s'appliquer  à  les  construire  avec  une 
•'■  onomie  rigoureuse;  on  s'est  particulièrement  attaché  à  ré- 
duire les  frais  de  premier  établissement  Disons  cependant 
qu'aux  Etats-Unis  les  accidents  sont  aussi  rares  sur  les  che- 
mins de  1er  qu'ils  peuvent  l'être  en  Angleterre,  et  qu'ainsi 
l'esprit  d'écoiK»mie  n'a  pas  été  exagéré  à  ce  point  que  la  Sui- 
nté publique  eût  à  en  souffrir.  Ce  n'est  pas  aux  dépens  de  la 
vie  des  voyageurs  que  l'on  est  parvenu  en  Amérique  à  faire 
des  chemins  de  fer  à  bon  marché,  c'est  seulement  en  sacri- 
fiant un  tiers,  un  quart,  ou  même  dans  quelques  cas  une 
moitié  de  la  vitesse  anglaise- 
En  France,  nous  avons  à  travailler  sur  des  données  diffé- 
rentes de  celles  de  l'Angleterre  et  des  Etats-Unis.  Nous  ne 
devons  donc  copier  sans  réflexion  ni  les  procédés  des  Anglais 
ni  ceux  des  Américains:  il  faut  que  nous  soyons  nous-mêmes, 
s  tus  peine  d'être  des  plagiaires,  et,  ce  qui  serait  bien  plus  fâ- 
cheux, d'engloutir  inconsidérément  des  sommes  énormes 
dans  des  entreprises  irréfléchies  :  nous  ne  pouvons  adopter 
définitivement  un  système  quelconque,  quant  à  l'étendue  du 
u  et  quant  au  mode  de  construction  ,  qu'après  avoir  ac- 
quis la  conviction  qu'il  serait  en  harmonie  : 

Avec  les  proportions  de  notre  territoire; 

Avec  l'étal  et  le  développement  présent  ou  prochain  de  nos 
autres  voies  de  transport .  et  avec  les  services  que  notre  climat 
nous  autorise  à  attendre  d'elles; 

Ave,'  nos  ressources  publiques  et  privées; 

Avec  le  degré  d'extension  qu'a  déjà  acquis  et  que  tend  à  ac- 
quérir chez  nous  l'habitude  des  voyages, 

Et  avec  la  valeur  que  nous  attachons  au  temps. 
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Pour  donner  une  idée,  en  peu  de  mois,  de  la  portée  des 
diverses  questions  que  nous  tournerons  ici,  je  me  bornerai  à 
citer  un  fait. 

Les  chemins  de  fer  anglais ,  d'après  la  dépense  moyenne 
des  quatre  principaux,  ceux  de  Liverpool  à  Manchester,  de 
Londres  à  Birmingham ,  de  Birmingham  à  Manchester ,  et  de 
Londres  à  Bristol ,  paraissent  aujourd'hui  devoir  coûter  un 
peu  plus  de  deux  millions  par  lieue  (I).  Le  prix  moyen  des 
chemins  de  fer  des  États-Unis  est  de  250,000  fr.  (2) ,  c'est-à- 
dire  huit  fois  moindre.  Celui  des  chemins  de  fer  belges,  à  la 
fiii  de  1857,  était  de  500,000  fr.  (5),  c'est-à-dire  quatre  fois 
moindre.  De  pareilles  différences  n'oiïrent-elles  pas  matière 
aux  méditations  les  plus  sérieuses  pour  ceux  qui  tiennent  à 
économiser  les  deniers  de  la  France  ? 

Malheureusement  la  plupart  des  sujets  que  nous  venons 
d'indiquer  restent  encore  à  élaborer  ou  à  approfondir  :  et  ce 
ne  sont  pas  là  les  seules  lacunes  qu'il  soit  possible  de  signaler 
dans  les  examens  successifs  dont  les  chemins  de  fer  ont  été 
l'occasion.  Les  chemins  de  fer,  en  effet,  soulèvent  une  multi- 
tude de  questions  d'administration  publique,  de  finances,  de 
douanes,  de  stratégie,  de  système  militaire  et  d'équilibre  eu- 
ropéen; et  l'on  n'a  pas  procédé,  à  l'égard  de  tous  ces  points 
difficiles,  avec  la  sagacité  et  la  sollicitude  sur  lesquelles  le  pays 
pouvait  compter,  non  seulement  parce  que  c'est  son  droit , 
mais  aussi  parce  que  l'administration  semblait  elle-même 
avoir  donné  la  mesure  du  degré  d'investigation  auquel  elle 
était  résolue  à  soumettre  l'affaire  des  chemins  de  fer,  par  le 
soin  rigoureux  qu'elle  avait  apporté  à  faire  étudier  topogra- 
phiquement  toutes  les  grandes  lignes  qu'il  était  possible  de 
concevoir  au  travers  du  territoire. 

Il  eût  été  indispensable  qu'une  commission  organisée  long- 
temps à  l'avance  s'entourât  à  loisir  de  tous  les  renseignements 
que  l'autorité  et  les  citoyens  pouvaient  lui  fournir;  que  dans 

([)  Voir  la  Note  7  à  la  fin  du  volume. 

(2)  Voir  la  Note  8  à  la  fin  du  volume. 

(3)  Au  i«r  novembre  1 838  il  était  de  53i,ooofr.  par  lieue.  Voir  la 
pote  a,  à  la  fin  du  volume. 
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une  enquête  solennelle  ,  ouverte  à  Paris  et  dans  quelques  unes 
de  nos  principales  villes,  elle  interrogeât  les  négociants,  les 
agriculteurs,  les  ingénieurs,  les  chefs  des  divers  services  pu- 
blics, les  militaires;  quelle  posât  des  questions  aux  Chambres 
de  commerce,  au  Conseil  des  ponts-et-chaussées,  au  Comité 
du  génie  militaire  ;  quelle  consultât  les  corps  savants.  Elle 
aurait  eu  à  s'enquérir  minutieusement  de  l'influence  qu'une 
entreprise  de  travaux  aussi  vaste  que  celle  du  réseau  tout  en- 
tier, ou  seulement  de  la  moitié,  pourrait  exercer  sur  le  prix 
des  matières  premières,  telles  que  le  fer  et  le  bois,  et  sur 
celui  de  la  main-d'œuvre ,  et  à  rechercher  les  moyens  d'em- 
pêcher une  variation  trop  brusque  ou  trop  considérable  dans 
la  valeur  de  ces  premiers  éléments  de  toute  industrie.  Il  y 
avait  encore  à  se  demander  comment  prévenir  l'inconvénient 
qui  résulterait,  soit  pour  la  construction  des  chemins  de  fer, 
soit  pour  les  autres  branches  du  travail  national,  de  la  pénu- 
rie déjà  extrême  d'hommes  spéciaux,  ingénieurs,  et  plus  en- 
core conducteurs,  piqueurs,  mécaniciens  et  entrepreneurs, 
si  1  exécution  du  réseau  était  entamée  tout  d'un  coup  sur  une 
grande  échelle.  Soit  pour  régulariser,  en  la  modérant,  la 
hausse  du  prix  de  la  main-d'œuvre  ,  soit  pour  profiter  de  la 
réunion  sous  les  drapeaux  des  plus  robustes  jeunes  gens  de 
nos  campagnes ,  afin  de  développer  l'activité  et  l'intelligence 
des  populations ,  serait-il  ou  ne  serait-il  pas  sage  d'organiser 
sérieusement  l'application  de  l'armée  aux  travaux  publics? 
Quelles  modifications  faudrait-il ,  si  l'on  se  prononçait  affir- 
mativement,  apporter  à  notre  régime  militaire,  à  l'enseigne- 
ment de  l'école  de  Saint-Cyr  ,  et  même  à  celui  des  écoles  du 
génie ,  de  l'artillerie  et  de  l' état-major  ? 

L'exécution  des  grandes  lignes  devrait  être  poussée  avec 
activité;  elle  exigerait,  par  conséquent,  le  concours  d'un 
grand  nombre  de  travailleurs.  Or,  ces  agglomérations  d'ou- 
vriers pourraient  n'être  pas  sans  danger  dans  notre  époque 
d'agitation,  où  le  repos  du'  monde  semble  ne  tenir  qu'à  on 
fil ,  où  toutes  les  imaginations  sont  inflammables ,  où ,  par  un 
reste  de  vieilles  habitudes  contractées  au  milieu  de  nos  révo- 
lutions, tous  les  bras  semblent  prêts  à  se  lever  pour  détruire 
encore  avec  autant  d'ardeur  que  pour  édifier.  Comment  parer 
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à  cet  inconvénient  ?  Xe  serait-il  pas  bon  ,  à  la  fois  dans  l'in- 
térêt des  ouvriers  et  dans  celui  de  la  paix  publique  ,  de  don- 
ner à  des  corps  d'ouvriers  ce  qui  manque  en  général  à  l'in- 
dustrie française,  c'est-à-dire  une  organisation,  de  manière 
à  mettre  l'ordre  public  à  l'abri  d'un  coup  de  main  et  à  garan- 
tir aux  ouvriers  soit  la  stabilité  du  travail  dont  l'incertitude  les 
rabaisse,  de  citoyens  qu'ils  sont,  au  rang  de  prolétaires; 
soit  même  un  avancement  proportionné  à  leurs  services  et  à 
leur  bonne  conduite  ,  et  à  leur  assurer,  moyennant  une  rete- 
nue au  profit  des  caisses  d'épargne  ou  d'une  caisse  spéciale , 
une  retraite  pour  leurs  vieux  jours?  Ce  serait  prendre  à  re- 
vers la  question  de  l'application  de  l'armée  aux  travaux  pu- 
blics, car  ce  serait  jusqu'à  un  certain  point  enrégimenter  les 
ouvriers,  comme,  au  reste,  le  sont  déjà  les  mineurs  dans 
quelques  parties  de  l'Allemagne. 

Sous  le  rapport  du  mode  d'exécution ,  il  y  avait  aussi  à  dé- 
terminer si  l'on  devait  ou  non  appeler  le  concours  des  localités 
et  des  compagnies ,  et  sous  quelle  forme  et  dans  quelles-limites 
ce  concours  pourrait  s'établir  ?  question  complexe  à  laquelle  il 
s'en  rattachait  une  myriade  d'autres. 

Il  y  avait  encore  bien  d'autres  difficultés  à  aborder;  je  n'ai 
pas  la  prétention  d'en  dérouler  la  liste  ;  et  d'ailleurs  à  quoi 
bon,  maintenant  que  tout  le  monde  s'aperçoit  que  les  points 
par  lesquels  la  question  des  chemins  de  fer  touche  aux  inté- 
rêts les  plus  vivaces  de  la  politique  ,  de  l'administration  et  de 
la  défense  du  territoire  ,  de  l'agriculture,  du  commerce  et  des 
manufactures,  sont  en  nombre  indéfini,  je  dirais  volontiers  in- 
fini? 

L'administration  a  en  effet,  à  la  fin  de  1837,  nommé  une 
commission  ;  celle-ci  comptait  dans  son  sein  plusieurs  admi- 
nistrateurs distingués,  des  hommes  vieillis  dans  la  pratique 
des  grandes  affaires  publiques  :  elle  était  fort  compétente,  et 
s'est  montrée  animée  de  la  meilleure  volonté.  Ainsi  elle  of- 
frait virtuellement  toutes  les  garanties  désirables;  et  cepen- 
dant  il  se  trouve  qu'effectivement  elle  n'a  nullement  rempli 
s  d  important  mandat. 

La  tâche  qui  lui  est  dévolue  était  vraiment  immense,  et  eût 
exigé  un  an  ou  deux  d'un  travail  opiniâtre.  Sicile  n'eût  écoute' 
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que  son  inclination ,  si  elle  n'eût  consulté  qu'elle-même,  la 
commission  n"eùt  opéré  qu'avec  poids  et  mesure;  mais  elle  a 
eu  peni  de  susciter  des  délais  à  la  présentation  des  projets  de 
loi ,  ut  elle  s*est  fait  violence.  On  la  conjurée  de  se  hâter  ,  et 
elle,  a  pris  le  pas  d>:j  course,  Elle  s'est  réunie  pour  la  première 
fois  le  l8noYembreà  huit  heures  du  soir,  après  dîner;  et 
huit  jours  après ,  le  2 S  novembre ,  quand  elle  se  fut  assemblée 
sept  fois ,  les  plus  grosses  des  questions  dont  on  l'avait  saisie 
ou  qu'elle-même  avait  évoquées,  avaient  été  passées  en  revue 
et  vidées  par  un  vote.  De  la  part  d'hommes  aussi  haut  placés 
et  aussi  zélés  pour  le  bien  public,  tant  de  précipitation  était 
de  l'abnégation  la  plus  pure  ;  c'était  se  sacrifier  à  l'impatience 
de  l'administration  ,  des  chambres  et  du  public.  Mais  en  se 
dévouant  ainsi,  la  commission  s'est  dévouée  à  ne  pas  faire  au- 
torité.  Les  idées  par  elle  émises  resteront  comme  les  pre- 
miers aperçus  d'hommes  consciencieux  et  graves;  c'est,  pour 
parler  le  langage  des  travaux  publics,  un  avant-projet;  c'est 
inv  esquisse,  une  ébauche,  ébauche  estimable  etrecomman- 
dable,  comme  tout  ce  qui  vient  de  grands  maîtres ,  mais  enfin 
ce  n'est  rien  de  plus  qu'une  ébauche.  Quel  est  donc  l'aréopage 
qui  pourrait  prétendre  à  juger  en  dernier  ressort,  en  une  ou 
deux  semaines ,  dans  une  dizaine  de  séances  du  soir,  à  l'heure 
de  la  digestion  ,  une  longue  série  de  questions  toutes  ardues  , 
compliquées  et  neuves,  où  l'enjeu  du  pays  doit  être  de  1,500 
millions ,  de  2  milliards  peut-être  ? 


CHAPITRE  II. 

DES  CHEMINS  DE  FER  COMPARES  AUX  LIGNES  NAVIGABLES 
POUR  LE  SERVICE  DES  MARCHANDISES  ET  POUR  CELUI  DES 
VOYAGEURS. 

I. 

DES  AVANTAGES  RESPECTIFS  DES  CHEMINS  DE  FER.  ET  DES  LIGNES 
NAVIGABLES  DESSERVIES  AUTREMENT  QUE  PAR  LA  VAPEUR,  POUR 
LE    TRANSPORT    DES    CHOSES    ET     POUR    CELUI    DES    HOMMES. 

Du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  pris  pour  exemple  des  frais  de 
transport  des  marchandises.  Son  tarif  de  10  centimes  par  tonneau 
et  par  kilogramme  lui  permet  seulement  de  joindre  les  deux  bouts. 

—  Comment  cet  exemple  est  concluant.  —  Pour  les  marchandises 
encombrantes,  les  chemins  de  fer  seraient  trois  fois  plus  dispendieux 
que  les  canaux.  —  L'avantage  est  encore  plus  grand  pour  les  rivières 
en  bon  état.  —  De  la  lenteur  du  transport  sur  les  canaux  français. 

—  Célérité  obtenue  sur  les  canaux  d'Amérique  et  d'Angleterre  poul- 
ies marchandises;  vingt  lieues  par  jour  par  voie  accélérée,  dix  à 
douze  lieues  par  voie  ordinaire.  —  Service  accéléré  du  canal  du 
Midi.  —  Bateaux-rapides  des  canaux  anglais  pour  les  voyageurs  ; 
quatre  lieues  à  l'heure  tout  compris.  —  Prix  modique  du  transport 
accéléré  par  canaux.  —  Prix  du  service  accéléré  du  canal  du  Midi  ;  la 
Compagnie  a  un  mauvais  système  de  tarifs.  —  Prix  du  transport  des 
voyageurs  sur  les  canaux.  —  Nombre  de  voyageurs  sur  les  canaux 
anglais.  — -  Comparaison  du  prix  des  places  sur  les  bateaux-rapides 
des  canaux  et  les  chemins  de  fer. 

Serait-il  sage  de  négliger  les  canaux  et  les  rivières  pour  les 
chemins  de  fer  ?  Sous  le  point  de  vue  commercial ,  et  en  se 
renfermant  dans  ce  qui  est  du  domaine  des  intérêts  matériels 
proprement  dits ,  les  lignes  navigables ,  dans  des  pays  tels  que 
la  Fiance  valent-elles  moins  que  les  chemins  de  fer,  pour  le 
transport  des  marchandises;  valent-elles  autant  ou  ne  va- 
lent-elles pas  mieux  ?  Pour  le  transport  des  hommes,  doit-on 
désespérer  que  provisoirement  elles  puissent  en  tenir  lieu 
dans  un  bon  nombre  de  cas? 
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Parlons  d'abord  des  marchandises. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon,  le  charbon 
est  taxé  à  40  c.  (I)  par  tonneau  (de  1(100  kilig.  )  et  par  kilo- 
mètre ,  ou  à  40  c.  par  lieue  de  poste  (de  4  kilomètres).  Ce  che- 
min est  le  plus  fréquenté  qu'il  y  ait  au  monde  ;  il  est  parcouru 
annuellement  par  500,000  tonneaux  de  marchandises.  Or,  on 
estime  que  la  circulation  est  animée  sur  un  canal ,  un  chemin 
de  fer  ou  une  route ,  lorsqu'il  y  passe  400,000  tonneaux.  Dès 
lors  les  frais  d'administration  et  d'entretien  et  l'intérêt  du  ca- 
pital engagé ,  se  répartissant  sur  une  immense  quantité  de 
marchandises  ,  se  trouvent  proportionnellement  réduits  à  leur 
plus  simple  expression,  et  n'entrent  que  comme  un  faible 
élément  dans  les  dépenses  relatives  à  chaque  tonneau.  Ce 
chemin  descend  continuellement  de  Saint-Etienne  au  Rhône, 
et  c'est  dans  ce  sens  que  s'opère  la  presque  totalité  des 
transports  ;  de  là  une  autre  diminution  considérable  de  frais. 
Enfin  il  est  aujourd'hui  fort  bien  administré.  Malgré  tGutes 
ces  circonstances  favorables,  malgré  le  service  des  voyageurs 
qui  est  très  productif ,  le  chemin  de  fer  de  Lyon  à  Saint- 
Etienne  ne  donne  qu'un  bénéfice  net  fort  modique,  et  il  join- 
drait tout  juste  les  deux  bouts  ,  s'il  n'unissait  au  transport  des 
marchandises  d'autres  sources  de  revenus ,  telles  que  le  trans- 
port des  voyageurs  sur  lequel  on  ne  comptait  nullement  à  l'o- 
rigine ,  un  pont  à  péage  à  Lyon  (  le  pont  de  la  Mulatière  ) ,  une 
gare  à  Perrache ,  et  quelques  droits  d'emmagasinage  et  de 
factage. 

J'admets  que ,  sur  plusieurs  points,  ce  chemin  se  trouve  en 
assez  mauvais  état ,  ce  qui  occasionne  un  surcroît  de  débour- 
sés; mais  cette  cause  de  dépenses  est  loin  de  contre-balancer 
les  privilèges  dont  il  jouit ,  comparativement  aux  autres  che- 
mins de  fer  qui  existent  et  à  ceux  qui  sont  projetés  ,  privilèges 
dont  quelques  uns,  et  notamment  la  pente  dans  le  sens  du 
mouvement  commercial  et  l'importance  de  ce  mouvement, 
sont  tout  exceptionnels  et  vraiment  uniques  au  monde.  Il  me 
semble  donc  qu'on  se  placera  dans  une  hypothèse  avantageuse 

(i)  Je  prends  ici  un  nombre  rond.  Le  chiffre  véritable  du  tarif  e$t 
9  c.  S  10. 
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pour  les  chemins  de  fer,  en  supposant  que  10  centimes  par 
tonneau  et  par  kilomètre  représentent  le  prix  auquel  peut 
s'effectuer  le  transport  sur  les  chemins  de  fer  en  général  (I). 

Cela  est  si  vrai ,  que  sur  tous  les  autres  chemins  de  fer 
d'Angleterre,  d'Amérique  et  de  France,  les  prix  sont  beau- 
coup plus  élevés,  et  que  l'on  ne  trouverait  pas  une  compagnie 
sérieuse  qui  voulut  maintenant  souscrire  à  un  tarif  de  10  cent. 

Sur  les  canaux ,  au  contraire ,  en  les  supposant  en  bon  état 
et  bien  administrés,  le  nolis  ou  fret,  c'est-à-dire  la  dépense 
de  traction  proprement  dite  ,  correspondant  à  une  vitesse  or- 
dinaire ,  s'évalue  communément, à  I  centime  et  demi  par  ton- 
neau et  par  kilomètre  ;  disons  2  centimes.  Indépendamment 
de  ce  chiffre,  qui  indique  le  montant  à  payer  pour  salaire  du 
batelier ,  loyer  des  chevaux  de  halage  et  usure  du  bateau ,  i[ 
faut  compter  le  péage  perçu  par  le  propriétaire  du  canal,  et  qui 
est  destiné  à  couvrir  la  dépense  d'entretien  et  l'intérêt  du  ca- 
pital engagé  dans  les  travanx.  Sur  toutes  les  lignes  dont  le 
gouvernement  dispose  à  son  gré ,  et  sur  celles  qu'il  établira 
désormais,  ce  péage  ne  doit  pas  être  évalué,  pour  les  mar- 
chandises encombrantes ,  à  plus  de  2 cent.  Ainsi ,  c'est  4cent. 
qu'il  faut  mettre  en  regard  de  \Q  cent.,  pour  comparer  les 
frais  du  transport  par  canaux  à  ceux  du  transport  par  che- 
mins de  fer.  En  un  mot,  avec  les  chemins  de  fer  on  est, 
quant  à  présent,  autorisé  à  dire  que  ,  pour  les  marchandises 
usuelles  et  encombrantes ,  pour  ce  qui  compose  la  masse  des 
charrois,  la  dépense  est  presque  triple  de  celle  qu'imposent  les 
canaux.  Le  rapport  serait  peu  modifié  si  l'on  tenait  compte  des 
frais  de  traction  seuls  ;  nous  avons  dit  qu'ils  étaient,  sur  un  bon 
canal,  de  I  centime  et  demi  ta  2  centimes  par  tonneau  et 
par  kilom.;  sur  un  chemin  de  fer  ils  sont  de  4  centimes  en- 
viron. 

Si  l'on  compare  les  chemins  de  fer  aux  rivières  et  aux 
fleuves  améliorés  ou  dans  leur  état  naturel,  la  différence  sera 

(i)  Le  transport  coûte  par  le  roulage  ordinaire  20  à  25  cent.,  et  par 
le  roulage  accéléré  35  à  4o  cent,  par  tonneau  et  par  kilomètre,  soit 
8o  cent,  à  i  fr.  par  le  roulage  ordinaire  et  1  fr,  4°  à  1  fr-  6o  cent,  par 
le  roulage  accéléré-  par  tonneau  et  par  Yw.p, 
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plus  considérable;  car,  pour  les  objets  encombrants,  le  droit 
de  navigation  n'est  que  de  deux  dixièmes  de  cent,  à  la  des- 
cente ,  et  de  trois  dixièmes  à  la  remonte  ;  soit  moyennement 
d'an  quart  de  cent.,  au  lieu  de  2  cent.  Dès  lors,  en  supposant 
le  fret  le  même  (I),  ce  serait  2  cent,  et  deux  dixièmes  qu'il 
faudrait  opposer  à  10,  c'est-à-dire  que  le  désavantage  des  che- 
mins de  fer  serait ,  dans  ce  cas ,  de  o  contre  \ . 

On  peut  élever  beaucoup  d'objections  contre  le  transport 
par  canaux.  11  est  quelquefois  d'une  lenteur  désespérante.  Il  y 
a  quelques  années ,  le  charbon  qui  venait  de  Mons  à  Paris  dé- 
pensait plus  de  temps,  pour. ce  modeste  trajet  de  &o  lieues, 
qu'il  n'en  faut  à  un  bâtiment,  médiocre  voilier,  pour  aller  de 
Bordeaux  à  la  Guadeloupe ,  y  déposer  son  chargement  de  fa- 
rines et  de  vins ,  prendre  une  cargaison  de  sucre ,  revenir  dans 
la  Gironde ,  se  débarrasser  encore  une  fois  de  ses  marchan- 
dises ,  se  recharger  une  troisième  fois  sans  se  presser  ,  aller  de 
là  au  fond  du  golfe  du  Mexique  ,  à  Yera-Cruz  ,  y  débarquer 
ses  productions  françaises ,  avec  la  mollesse  qu'inspire  l'at- 
mosphère tiède  des  tropiques ,  et  rentrer  à  Bordeaux  ,  après 
être  passé  à  la  Nouvelle-Orléans,  pour  s'y  emplir,  sans  tour 
de  faveur,  déballes  de  coton.  Aujourd'hui  on  a  considéra- 
blement réduit  ces  délais  insupportables;  et  cependant ,  pour 
venir  des  mines d'Anzin  à  la  fabrique  de  glaces  de  Saint-Go- 
bain,  c'est-à-dire  pour  faire  un  voyage  qu'un  piéton  accom- 
plirait sans  effort  en  deux  journées,  des  bateaux  de  charbon 
que  l'on  m'a  cités,  ont  mis,  en  1857,  plus  de  vingt  jours. 
Mais  on  n'est  en  droit  de  rien  conclure  de  là  contre  les  ca- 
naux en  général.  La  seule  conclusion  qu'on  soit  fondé  à  en 
tirer,  c'est  que  si ,  en  France,  nous  nous  sommes  formés  dans 
l'art  de  construire  des  canaux ,  nous  sommes  encore  bien  no- 
vices dans  l'art  de  nous  en  servir.  Chez  d'autres  peuples ,  la 
circulation  des  marchandises  sur  les  canaux  est  beaucoup  plus 
rapide.  Aux  Etats-Unis  ,  sur  le  grand  canal  Erié  ,  qui  rattache 
New- York  au  réseau  des  lacs  de  l'Amérique  du  Nord  ,  les  ba- 

(i)  Sur  les  rivières,  on  estime  que  le  fret  proprement  dit  est  moindre, 
à  la  descente,  que  sur  les  canaux,  d'un  quart  environ.  A  la  remonte  il 
est  plus  considérable,  de  moitié  a  peu  près,  que  sur  le.-,  canaux. 
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teaux  accélérés  {Une  boats)  qui  marchent  jour  et  nuit ,  fran- 
chissent les  146  lieues  qui  séparent  les  deux  extrémités  de  ce 
beau  canal,  en  sept  fois  vingt-quatre  heures  régulièrement, 
ce  qui  suppose  une  vitesse  moyenne  de  21  lieues  par  jour. 
Rien  n'est  plus  commun  qu'une  vitesse  pareille  sur  les  canaux 
d'Angleterre  ou  d'Amérique.  Les  autres  bateaux  du  canal 
Érié ,  qui  s'arrêtent  la  nuit,  ne  restent  que  treize  à  quatorze 
jours  en  route;  ce  qui  suppose  un  parcours  moyen  de  40  à 
42  lieues  par  jour.  Les  bateaux  qui  conduisent  à  Philadelphie 
les  charbons  du  Schuylkill,  marchent  du  même  train. 

En  France  même  ,  sur  quelques  canaux  qui  n'appartiennent 
pas  à  l'État  et  ne  sont  pas  administrés  par  lui,  il  existe  ac- 
tuellement un  service  d'une  promptitude  remarquable  et  d'une 
régularité  parfaite  :  je  veux  parler  du  canal  du  Midi  et  de 
quelques  canaux  attenants,  où  une  administration  éclairée  a 
organisé ,  depuis  1 834,  une  ligne  de  bateaux  accélérés  dont  le 
commerce  s'applaudit  tous  les  jours  davantage,  et  les  compa- 
gnies propriétaires  plus  encore.  Ces  bateaux  franchissent  le 
canal  du  Midi ,  le  canal  des  Etangs  et  le  canal  de  Leaucaire , 
formant  ensemble  90  lieues,  en  6  jours  et  16  heures,  qui  se 
réduisent  à  IIS  heures  de  marche  effective  ,  y  compris  même 
le  temps  des  stations  pour  chargement  et  déchargement  des 
marchandises ,  parce  que  les  bateaux  s'arrêtent  de  9  heures 
du  soir  à  4  heures  du  matin.  Leur  vitesse  de  déplacement, 
proprement  dite  ,  est  de  6,000  mètres  (  une  lieue  et  demie  de 
poste)  à  l'heure.  Les  bateaux  ordinaires  peuvent  faire  ie  trajet 
de  Toulouse  au  port  de  Cette  en  6  jours,  à  raison  de  10  à 
42  lieues  par  jour;  mais  comme  ils  s'arrêtent  pour  déposer 
une  partie  de  leur  chargement  ou  pour  le  compléter,  leur 
traversée  dure  habituellement  une  quinzaine  de  jours.  C'est 
un  peu  lent  comparativement  au  service  ordinaire  des  canaux 
d'Amérique  ou  d'Angleterre;  mais  c'est  une  célérité  presque 
fabuleuse  à  côté  de  ce  qui  se  passe  sur  nos  autres  canaux 
français. 

Il  s'en  faut  de  beaucoup  que  la  vitesse  d'environ  20  lieues 
par  jour  soit  la  dernière  limite  qu'on  puisse  atteindre  sur  les 
canaux.  Tout  le  monde  sait  qu'en  Angleterre ,  depuis  IS.10, 
sur  le  canal  de  Glasgow  à  Paisley  d'abord  ,  et  sur  plusieurs 
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autres  ensuite,  on  a  établi  pour  les  voyageurs  des  bateaux  qui 
se  meuvent  avec  une  vitesse  de  5  lieues  et  demie  à  4  lieues  et 
demie  de  poste  à  l'heure,  y  compris  le  temps  nécessaire  pour 
franchir  les  écluses ,  et  dont  la  vitesse  de  déplacement  va  par 
moments  jusqu'à  4  lieues. 

Aux  États-Unis  ,  sur  la  plupart  des  canaux  construits  par 
les  Etats ,  il  y  a  des  paquebots  affectés  uniquement  au  trans- 
port des  voyageurs,  et  qui  parcourent  à  peu  prés  7  kilomètres 
par  heure,  ou  une  quarantaine  de  lieues  par  24  heures,  car  ils 
vont  nuit  et  jour;  et  s'ils  ne  dépassent  pas  celte  rapidité,  c'est 
que  les  règlements  s'y  opposent.  Mais  là  aussi ,  sur  des  canaux 
appartenant  à  des  compagnies,  le  système  anglais  des  ba- 
teaux-rapides a  été  appliqué  avec  succès,  et,  sur  le  canal  à 
grande  section  du  Raritan  à  la  Délaware ,  entre  Philadelphie 
et  New-York,  j'ai  voyagé  dans  un  bateau  d'une  construction 
particulière ,  fort  vaste  et  beaucoup  plus  commode  que  les 
nacelles  effilées  en  usage  sur  les  canaux  anglais,  avec  une  vi- 
tesse d'un  peu  plus  de  5  lieues  ,  tout  compris. 

En  France ,  sur  le  canal  du  Midi ,  on  a  perfectionné , 
en  iS3o,  un  service  de  bateaux  de  poste  qui  datait  de  la  con- 
struction du  canal.  Ces  bateaux  ,  très  fréquentés  aujourd'hui , 
se  meuvent  avec  une  vitesse  moyenne  de  \  \  kilomètres  (2 
lieues  trois  quarts)  par  heure,  non  compris  le  passage  des 
écluses  ;  ils  vont  en  trente-six  heures,  tout  compris,  de  Tou- 
louse à  Cette ,  et  en  cinquante-et-une  heures  de  Toulouse  à 
Beaucaire,  ce  qui  met  leur  vitesse  effective  de  voyage  à  un 
peu  moins  de  2  lieues  par  heure. 

Le  transport  des  marchandises ,  à  raison  de  20  lieues  par 
jour,  et  celui  des  hommes  avec  une  rapidité  double ,  triple  ou 
quadruple  ,  s'effectuent  à  assez  bas  prix.  En  J85o  ,  lorsque  je 
visitai  le  canal  Érié,  les  commissionnaires  transportaient  la 
farine,  par  bateaux  accélérés,  à  raison  de  2  cent.  8  dixièmes 
par  tonneau  et  par  kilomètre  (péage  non  compris),  ou  de 
1 1  cent.  2  dixièmes  par  tonneau  et  par  lieue ,  ce  qui  ne  repré- 
sente que  le  quatorzième  du  prix  du  roulage  accéléré  français  ; 
et  pourtant  la  France  est  peut-être  le  pays  où  le  roulage  offre 
au  commerce  les  meilleures  conditions.  Sur  nos  canaux  les  plus 
fréquentés,  sur  ceux  qui  vont  de  Tans  au  nord ,  par  exempta, 
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où  Von  marche  huit  ou  dix  fois  plus  lentement ,  le  prix  du  fret 
est  plus  élevé  que  sur  le  canal  Érié ,  précisément  à  cause  de 
cette  lenteur;  car  pendant  le  temps  que  Ton  perd  ainsi,  il 
faut  nourrir  les  bateliers  et  entretenir  le  bateau.  Si  l'on  tenait 
compte  du  péage ,  qui ,  sur  le  canal  Érié ,  est  de  3  cent,  et  demi 
par  tonneau  de  farine  et  par  kilomètre ,  la  totalité  des  frais  de 
transport,  par  voie  accélérée  ,  s'élèverait  sur  ce  canal ,  pour  la 
farine ,  à  2o  cent,  par  lieue  ,  c'est-à-dire  au  sixième  de  ce  que 
coûte  chez  nous  le  roulage  accéléré ,  dont  la  vitesse  est  à  peu 
près  la  même,  et  au  quart  du  prix  de  notre  roulage  ordinaire, 
qui  va  deux  fois  moins  vite  que  les  bateaux  accélérés  amé- 
ricains. 

Sur  les  bateaux  accélérés  du  canal  du  Midi ,  le  prix  du 
transport  des  marchandises  a  été  fixé  à  \2  cent,  et  demi  par 
tonneau  et  par  kilomètre,  sur  quoi  8  cent,  représentent  le  droit 
de  péage  perçu  au  commencement  de  -1858  par  les  compagnies 
des  canaux  (I)  ,  droit  qui  est  excessif.  Il  n'y  a  donc  que  4  cent. 
et  demi  qui  correspondent  au  fret  ou  transport  proprement 
dit ,  et  ce*  chiffre  est  lui-même  susceptible  de  réduction.  Il 
faut  remarquer  qu'habituellement ,  et  surtout  sur  le  canal  du 
Midi ,  l'on  n'emploie  les  bateaux  accélérés  que  pour  des  mar- 
chandises de  quelque  valeur  ,  qui  ne  sauraient  être  voiturées 
par  chemin  de  fer  au  prix  ci-dessus  rapporté  de  10  cent,  par 
tonneau  et  par  kilomètre  (2).  C'est  d'ailleurs  un  service  encore 
à  son  début  sur  le  canal  du  Midi;  et  la  compagnie  du  canal, 
qui  se  montre  si  soigneuse  ,  si  magnifique  dans  l'entretien  du 
bel  ouvrage  de  Riquet ,  qui  lui  a  fidèlement  conservé  le  ca- 
chet du  siècle  de  Louis  XIV  ,  qui  est  si  généreuse ,  si  pater- 
nelle envers  ses  employés ,  est  encore  à  comprendre  le  bénéfice 
que  lui  rapporteraient  à  elle-même  des  procédés  plus  libéraux 
à  l'égard  du  commerce  (3). 

(1)  Les  trois  canaux  du  Midi,  des  Étangs  et  de  Beaucaire,  sur  les- 
quels a  lieu  ce  service  de  Toulouse  à  Beaucaire,  appartiennent  chacun  à 
une  compagnie. 

(2)  Transportées  par  les  diligences ,  ces  marchandises  paieraient 
-5  cent,  à  1  fr.  par  tonneau  et  par  kilomètre. 

(3)  Voir  la  note  au  bas  de  la  page  io5. 
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Avec  des  tarifs  qui  laisseraient  une  belle  marge  aux  entre- 
preneurs de  transports  et  aux  propriétaires  des  canaux ,  il  me 
semble  que  chez  nous ,  en  supposant  des  canaux  bien  admi- 
nistrés, le  transport  sur  les  canaux  ,  par  service  accéléré,  à 
raison  de  20  lieues  par  24  heures,  pourrait  être  estimé  ,  tout 
compris,  à  6  ou  7  cent,  par  tonneau  et  par  kilomètre  (24  à 
28  cent,  par  lieue)  pour  des  marchandises  qui ,  sur  les  che- 
mins de  fer,  seraient  taxés  à  io  ou  à  20. 

Au  reste,  à  l'égard  des  marchandises,  sauf  les  objets  de 
prix  et  quelques  denrées  de  luxe  pour  lesquelles  il  est  indis- 
pensable de  ménager  le  temps,  il  est  généralement  admis  que 
les  canaux ,  et ,  à  plus  forte  raison  ,  les  rivières  améliorées  où 
les  droits  de  péage  sont  fort  modiques,  valent  mieux  que  les 
chemins  de  fer. 

Essayons  maintenant  de  poser  quelques  termes  de  compa- 
raison en  ce  qui  concerne  les  voyageurs. 

Aux  Etats-Unis,  sur  le  canal  Erié,  les  voyageurs  paient, 
nourriture  non  comprise,  par  lieue  : 

Sur  les  paquebots 4°  cent. 

Sur  les  bateaux  accélérés  [Une  boats)     20 
Sur  les  bateaux  ordinaires l5 

Sur  le  canal  du  Raritan  à  la  Délaware  ,  où  la  vitesse  est 
d'environ  5  lieues  un  quart  par  heure  ,  le  prix  des  places  est 
aussi  fort  bas. 

Dans  les  diligences  américaines,  le  prix  des  places,  qui  est 
le  même  pour  tous,  est  très  rarement  au-dessous  de  60  cent.  ; 
il  est  plus  habituellement  de  65  à  70  cent.,  quelquefois  de 
&0  cent,  et  de  4  fr.  Entre  Baltimore  et  Washington,  quoique 
la  route  soit  très  fréquentée ,  j'ai  payé  I  fr.  \A  cent.  En  1834, 
entre  Philadelphie  et  Baltimore,  pendant  l'hiver,  lorsque  la 
gelée  eut  arrêté  les  bateaux  à  vapeur ,  le  prix  des  diligences 
était  de  53  fr.  pour  38  lieues,  soit  :  I  fr.  59  cent,  par  lieue. 

Sur  les  chemins  de  fer  américains ,  le  prix  des  places  est 
habituellement  au-dessus  de  45  cent,  par  lieue;  sur  celui  de 
Baltimore  à  l'Ohio ,  il  a  été  pendant  plusieurs  années  de 
40  cent.,  mais  en  1856  la  législature  a  autorisé  la  compagnie  à 
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percevoir  33  cent.  ;  sur  celui  d'Albany  à  Schénectady,  il  est 

de  ï  \  ;  il  est  de  65  cent,  sur  celui  de  Charleston  à  Augusta  ,  et 
de 60  sur  celui  de  Pétersburg  au  Roanoke  (Virginie).  Mais 
aux  États-Unis,  le  temps  a  une  si  grande  valeur  et  les  routes 
ordinaires  sont  si  imparfaites,  que  des  prix  aussi  élevés  n'y  ex- 
citent pas  de  réclamations  contre  les  chemins  de  fer. 

En  France ,  sur  les  bateaux  de  poste  du  canal  du  Midi ,  les 
voyageurs  paient,  par  lieue  : 

Dans  le  salon 5o  cent. 

Dans  la  salle 20 

Sur  les  bateaux-rapides  des  canaux  anglais,  l'infériorité  des 
prix  des  places ,  relativement  à  ceux  des  diligences ,  est  re- 
marquable,  quoique  ce  soient  des  bateaux  fort  étroits  (I)  où 
l'on  ne  peut  recevoir  qu'un  nombre  limité  de  voyageurs.  On 
en  jugera  par  le  tableau  suivant  qu'a  publié  un  observateur 
très  digne  de  foi  : 

(1)  Sur  le  canal  de  Paisley,  la  plus  grande  largeur  du  bateau  est  de 
1  nùtre  5o  centimètres.  Sur  le  canal  de  l'Union,  elle  est  de  2  mètres 
3o  centimètres . 


m 
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Tableau  du  prix  des  places  et  des  vitesses  sur  diverses  voies 
de  communient  ion  en  Angleterre  (l\ 


Bateaux  rapides  des  canaux.  . 
Canal  de  Lancaster 

—  de  Paisley 

—  de  Fort  h  et  Clyde 

Bateau  de  jour 

Bateau  de  nuit 

Chemin  de  fer  de  Liverpool  à  Man- 
chester  

—  de  Glasgow  à  Gankirk.    . 

—  de  Darlrngton  à  Sfockton. 
Routes  ordinaires  (Douvres,  Derby, 

Birmingham)  (2) 

Bateau  à  vapeur  de  rivière. 
.Sur  la  Clyde 

Bateau  à  vapeur  maritime. 
De  Glasgow  à  Liverpool 

—  à  Dublin 

—  à  Belfast 


PRIX 
PAR  LTEIE  DE  TOSTE. 

l^ s  places.  2"  places 


35  c. 

28 

35 
27  1/2 

50 
25 

37 

130 

25 

15 
22 

25 


25  c. 
19 


18 

41/2 
61  2 

41/10 


Vitesse 

moyenne 

par 

heure. 


4  lieues. 


3  6/10 

3  1/2  à  4 

3  12  à  4 

3  1/2  à  4 


Le  nombre  des  voyageurs,  sur  les  canaux  anglais,  s'est  ra- 
pidement accru  depuis  le  moment  où  l'on  a  commencé  à  y 
faire  usage  des  bateaux-rapides. 

Ainsi  sur  le  canal  de  Paisley  on  a  transporté  moyennement  : 

En  1851 258TO>a8,,ur8Pariour- 

En   1832 476 

Dans  les  six  premiers  mois  de  1855.  .     CS7 

En  juillet  et  août  1855  ,  environ.  ,     .  1000 


(i)  Journal  de  F  Industriel  et  du  Capitaliste,  mai  lS36\  Article  de 
M.  Pcrdonnet. 

(?)  Il  résulte  d'une  enquête  au  parlement  que  moyennement  les  prix 
des  places  dans  les  diligences  sont  de  i  fr.  3u  cent,  aux  premières  pla- 
ces, c'est  à-diic  à  l'intérieur  [inside]  et  de  C.3  à  jo  cent,  aux  secondes, 
c'est-à-dire  à  l'extérieur  [outside). 
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II  est  arrivé  qu'en  un  seul  jour  le  nombre  des  passagers 
s'e  >t  élevé  à  2,o00. 

A  l'époque  où  M.  Perdonnet  parcourait  l'Angleterre,  il 
n'y  avait  encore  que  peu  de  chemins  de  fer  en  activité.  Depuis 
lors  de  grandes  lignes  ont  été  entreprises  et  ouvertes  au  pu- 
blic en  totalité  ou  en  partie.  Voici  sur  les  prix  perçus  actuel- 
lement des  renseignements  que  je  dois  à  l'obligeance  de 
M.  Bineau ,  qui  a  tout  récemment  parcouru  l'Angleterre. 

Prias  des  places  par  lieue  sur  les  principaux  chemins  de  fer 
de  l'Angleterre. 


DESIGNATION 

DES    CHEMINS. 


Ire 

CLASSE, 


2e  CLASSE. 


Voilures 
fermées. 


Voitures 

ouvertes 

sur  le  côté. 


Londres  à  Birmingham, 
(.r.inde  jonction.  .  .  . 
Liverpool  à  Manchester. 
Great  TVesttrn.  .    .    . 


0.  f.  83 
0.  67 
0.  63 
0.     77 


0  f.  70 
0.     40 


0.     56 


0.  f.  56 


0.     47 
0.     49 


Les  voyageurs  se  partagent  à  peu  près  en  nombre  égal  entre 
la  première  et  la  seconde  classe  de  voitures.  Il  y  a  en  outre 
des  voitures  à  lits  et  des  voitures  dites  de  malle  où  les  prix 
sont  plus  élevés. 

Il  résulte  des  chilTres précédents  qu'à  en  juger  par  l'Angle- 
terre seule,  les  canaux  ,  au  moyen  des  bateaux-rapides,  peu- 
vent transporter  les  hommes  avec  une  vitesse  qui,  bien  que 
moindre  que  celle  des  chemins  de  fer,  ne  laisse  pas  d'être 
considérable  et  suffisante  pour  la  plupart  des  cas ,  et  qu'ils  les 
transportent  à  plus  bas  prix.  On  pourrait  en  tirer  aussi  cette 
conséquence,  que  nous  allons  voir  se  vérifier  ailleurs,  que  le 
net  plus  ultra  de  l'économie  pour  le  transport  des  hommes 
est  le  fait  des  bateaux  à  vapeur ,  et  que  cette  économie  ex- 
tivme  n'exclut  pas  une  rapidité  dont  on  s'estimerait  très  heu- 
reux, si  l'on  pouvait  en  jouir  pins  communément  dans  nos 
temps  modernes,  où,  malgré  tous  les  progrès  de  la  science  et 
de  l'industrie,  les  classes  aisées  ne  se  déplacent  encore ,  sauf 

i5 
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un  tout  petit  nombre  de  riches,  qu'à  raison  de  2  lieues  à 
l'heure  dans  la  presque  totalité  des  directions ,  et  où  l'im- 
mense majorité  de  la  population  ne  voyage  qu'en  se  traînant 
péniblement  à  pied. 


II. 


DES    CHEMINS    DE    FER    COMPARES    AUX    BATEAUX    A    VAPEUR    TOUR    LE 
TRANSPORT    DES    MARCHANDISES    ET    POUR    CELCt   DES    HOMMES. 

Du  transport  des  Marchandises.  Prix  sur  la  Seine,  sur  le  Rhône,  sur  la 
Loire.  —  En  quoi  la  comparaison  n'est  pas  concluante  chez  nous. 
—  Prix  sur  l'Hudsou  ,  sur  l'Ohio  et  sur  le  Mississipi.  —  Supériorité 
remarquable  des  bateaux  à  vapeur  sur  les  chemins  de  fer  et  même  sur 
tous  les  autres  moyens  de  transport,  dans  l'Amérique  du  Nord. 

Du  transport  des  Poyageurs.  Bateaux  des  États  de  l'Est  de  l'Union  amé- 
ricaine; vitesse  de  six  lieues  a  l'heure.  —  Bateaux  anglais;  vitesse  de 
quatre  à  cinq  lieues  et  demie  et  même  de  six  lieues.  —  Vitesse  des 
bateaux  français  sur  la  Seine,  le  Rhône,  la  Saône,  la  Loire,  la  Ga- 
ronne. —  Absence  de  danger  sur  les  bateaux  a  vapeur  les  plus  ra- 
pides. —  Causes  exceptionnelles  d'où  résultent  les  nombreux  acci- 
dents éprouves  par  les  bateaux  à  vapeur  sur  le  Mississipi.  —  Agrément 
du  voyage  par  bateau  à  vapeur.  —  C'est  le  système  de  viabilité  qui 
coûterait  le  moins  à  établir.  —  Prix  des  places  sur  les  bateaux  à  va- 
peur. Prix  sur  l'Hudson  aux  États-Unis;  cinq  centimes  par  lieue. 
Prix  sur  les  autres  lignes  des  États  du  littoral  ;  moitié  moindre  que 
sur  les  chemins  de  fer ,  avec  une  vitesse  peu  différente.  —  Prix  sur 
les  bateaux  à  vapeur  de  l'Obio  et  du  Mississipi.  —  Prix  des  places 
sur  les  bateaux  anglais.  —  Prix  des  places  sur  les  bateaux  français  de 
la  Seine,  de  la  Loire,  de  la  Garonne,  du  Rbône  et  de  la  Saône. 
—  Supériorité  des  bateaux  à  vapeur  sur  les  chemins  de  fer,  quant  à 
l'économie.  — En  quoi  l'exemple  des  chemins  de  fer  d'Angleterre  et 
d'Amérique  -n'est  pas  suffisamment  concluant.  —  Exemple  des  che- 
mins de  fer  belges;  observations  sur  cet  exemple.  —  Chemins  de  fer 
de  Saint-Etienne,  de  Saint-Germain.  —  Tarifs  actuellement  prescrits 
par  l'administration. 

Les  bateaux  à  vapeur  peuvent  être  appliqués  au  transport 
des  marchandises,  soit  comme  véhicules  directs,  soit  comme 
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remorqueurs  marchant  à  peu  près  sans  charge  ,  mais  traînant 
d'autres  bateaux. 

De  tous  nos  fleuves ,  la  Seine ,  entre  Rouen  et  le  Havre ,  est 
celui  où  les  bateaux  à  vapeur  sont  utilisés  sur  la  plus  grande 
échelle  pour  la  circulation  des  marchandises. 

Les  marchandises  encombrantes,  de  quelque  valeur  cepen- 
dant, paient,  entre  le  Havre  et  Rouen,  de  7  à  1 0  fr.  par  tonneau. 

Ce  qui  revient  à  : 

Par  kilom.  , 5  à     7  cent. 

Par  lieue ,  .   .   .  .     20  à  28 

Entre  Rouen  et  Paris  il  s'opère  peu  de  transports  par  ba- 
teaux à  vapeur  ;  l'état  de  la  rivière  et  plus  encore  les  arches 
étroites  et  surbaissées  de  quelques  ponts  antiques  s'y  opposent. 
Voici  cependant  sur  la  condition  actuelle  et  sur  l'avenir  de  la 
navigation  à  vapeur  entre  Rouen  et  Paris,  quelques  détails 
extraits  d'un  mémoire  de  M.  l'ingénieur  en  chef  Poirée  ,  qui 
avait  reçu  mission  d'étudier  la  Seine  et  de  proposer  un  plan 
d'amélioration  de  ce  fleuve  : 

Selon  M.  Poirée ,  les  prix  sont ,  dans  les  circonstances  les 
plus  ordinaires,  par  tonneau ,  à  la  descente , 

Par  bateau  à  vapeur  marchant  seul.      .        5  fr. 
Par  bateau  à  vapeur  remorqué..     .      .    •   4 

La  distance  par  eau  entre  Rouen  et  Paris  est  de  59  lieues  et 
demie;  ce  qui  met  les  prix  au  taux  suivant  : 


par  kilom. 

par  lieue. 

Par  bateau  marchant  seul.     . 

2  cent. 

8  cent.  îp 

Par  bateau  remorqué..     .      • 

1  11a 

6  112 

A  la  remonte,  les  prix  sont,  par  tonneau,  pour  toute  la 
distance  : 

Par  bateau  marchant  seul. 
Par  bateau  remorqué..     • 


OU 


Par  bateau  marchant  seul. 
Par  bateau  remorqué  .     . 


U  fr. 
il 

par  kilom. 

par  lime. 

6  cent. 

2J  l[1 

4  il» 

l8  l\2 
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M.  Poirée  pense  que,  sur  la  Seine,  lorsqu'elle  aura  été 
améliorée ,  les  droits  de  navigation  restant  ce  qu'ils  sont  au- 
jourd'hui, c'est-à-dire  extrêmement  modiques,  les  prix  du 
transport  à  la  vapeur  seront, 
à  la  descente  : 

Par  bateau  marchant  seul. 
Par  bateau  remorqué..     . 

à  la  remonte  : 

Par  bateau  marchant  seul. 
Par  bateau  remorqué.. 

Sur  le  Rhône ,  par  bateaux  à  vapeur  marchant  seuls,  les 
prix  sont  habituellement, 

à  la  descente  : 


par  kilom. 

par  lieue. 

2  cent. 

8  cent. 

I    ll-l 

5 

3    lj4 

13 

a   na 

10 

par  Itilûm. 

par  lieue 

De  Lyon  à  Arles.     . 

io  cent. 

i|a 

42  cent. 

D'Arles  a  Marseille., 

10 

40 

à  la  remonte  : 

De  Marseille  à  Lyon.     ,  14    ip  58 

On  espère  que  ces  prix  seront  prochainement  réduits  au 
moyen  d'un  nouveau  service  mieux  monté,  et  qu'ils  devien- 
dront: 

par  kilom.  par  lieue. 

A  la  descente.     .         5  à  -  cent.  ao  à  28  cent. 

A  la  remonte  .     .         9  it2  à  10  lia       38  à  42 

Sur  la  Loire ,  de  Xantes  à  Angers ,  les  prix  du  transport 
par  remorqueurs  sont  les  mêmes  qu'à  la  remonte  sur  le  Rhône. 
De  Nantes  à  Paimbœuf  on  paie  par  remorqueurs  50  cent,  par 
lieue. 

La  Seine  présente  donc,  sous  le  rapport  de  la  navigation  à 
vapeur,  un  grand  avantage  sur  nos  autres  fleuves;  ce  qui  doit 
être  attribué  à  ce  qu'elle  est  plus  facilement  navigable,  et  à  ce 
que  le  service  y  est  mieux  organisé.  Sur  les  chemins  de  fer,  le 
transport  des  marchandises  coûterait  beaucoup  plus  cher  que 
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sur  la  Seine,  et  sensiblement  plus  que  sur  le  Rhône,  dans 
l'état  où  il  se  trouve  aujourd'hui ,  en  prenant  la  moyenne 
entre  le  tarif  de  la  descente  et  celui  de  la  remonte.  Il  est  vrai 
que,  sur  la  Seine ,  les  sinuosités  de  la  rivière  doublent  la  lon- 
gueur du  trajet,  de  sorte  que  si  Ton  voulait  rapporter  les  prix 
totaux  ci-dessus  du  transport  entre  Paris  et  Rouen,  au  trajet 
qui  serait  réellement  parcouru  sur  un  chemin  de  fer,  il  faudrait 
doubler  les  prix  relatifs  à  l'unité  de  distance ,  lieue  ou  kilo- 
mètre; mais  à  ce  compte  encore  la  supériorité  resterait  aux 
bateaux  à  vapeur  ,  même  dans  le  cas  le  plus  défavorable ,  celui 
d'un  bateau  marchant  seul  et  remontant. 

Il  est  évident  d'ailleurs  que  la  comparaison  n'est  pas  très 
concluante  entre  les  bateaux  à  vapeur  et  les  chemins  de  fer, 
lorsque  l'on  prend  pour  type  des  cours  d'eau  des  fleuves  im- 
parfaits comme  les  nôtres,  et  qu'on  leur  oppose  des  chemins 
de  fer  perfectionnés  tels  que  ceux  qu'il  est  question  d'établir 
chez  nous. 

En  Amérique ,  où  les  fleuves  sont  naturellement  magni- 
fiques ,  quoiqu'ils  aient  besoin  de  recevoir  de  la  main  des 
hommes  quelques  améliorations,  et  où  les  chemins  de  fer  sont 
au  moins  passables,  l'avantage  des  bateaux  à  vapeur ,  pour  le 
service  des  marchandises,  se  montre  beaucoup  plus  nettement 
qu'en  France. 

Sur  l'Hudson ,  entre  New-York  et  Albany  ,  les  objets  ma- 
nufacturés et  denrées  de  quelque  prix  [marchandises)  qui 
sont  taxés  plus  cher  que  les  matières  encombrantes,  vont  et 
viennent,  par  remorqueurs,  sur  le  pied  de  10  cents  53  cen- 
times) pour  tout  le  trajet,  par  100  livres  avoirdupoids  (4a 
kilog.;,  ce  qui  porte  le  prix  du  transport  d'un  tonneau  ; 

Par  kilom.,  à.      ,  5  1[2 

Par  lieue  ,  à.     .  21  cent.  ip« 

Sur  les  fleuves  américains,  il  n'y  a  pas  de  droit  de  naviga- 
tion ;  mais,  sur  nos  fleuves  français,  ces  droits  ne  sont  moyen- 
nement, nous  l'avons  déjà  dit,  que  d'un  centime  par  lieue. 

Sur  l'Ohio  et  le  Mississipi,  ce  sont  les  mêmes  bateaux  qui 
transportent  les  voyageurs  et  les  marchandises.  Les  marchan- 
dises sont  dans  la  cale  et  sur  une  partie  du  pont  ;  les  voyageurs 
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occupent  le  reste  du  pont ,  et  un  premier  étage  ajouté  à  cet 
eiïï't  aux  bateaux  à  vapeur  établis  sur  ces  deux  fleuves.  Le 
transport  des  marchandises  y  est  à  bien  plus  bas  prix  encore 
que  sur  lHudson.  Entre  Louisville  et  la  Nouvelle-Orléans, 
les  objets  de  quelque  valeur,  tels  que  produits  manufacturés, 
ballots,  épiceries,  denrées  coloniales,  paient,  en  temps  ordi- 
naire ,  à  la  descente  ,  23  à  57  1^2  cents  i  fr.  53  à  2  fr.)  par 
•100  livres  avoirdupoids  43  kilog.;  et  à  la  remonte  40  à  50 
cents  2  fr.  4  5  à  2  fr.  63).  Le  trajet  est  de  556  lieues,  ce  qui 
donne  pour  prix  du  transport  d'un  tonneau  : 

par  kiloQi.  par  lieue. 

A  la  descenle.      .  i  cent.  ij4  à  2  cent.        5     à  y  cent,  ap 

A  la  remonte.     .  2  à  i  \\2  8  114  à  io  \\fv 

Un  baril  de  farine,  pesant  99  kilog. ,  est  descendu  à  raison 
de  2  fr.  à  2  fr.  65,  soit  I  cent,  à  \  cent.  4/4  par  kilom.,  chiffre 
inférieur  au  prix  du  fret  du  service  ordinaire  sur  nos  canaux; 
et  ces  bateaux  à  vapeur  américains  font  60  à  80  lieues  par 
jour,  temps  d'arrêt  compris,  à  la  descente,  40  à  30  à  la 
remonte. 

Le  prix  de  la  descente  d'un  baril  de  farine  est  tombé  quel- 
quefois à  I  fr.  (16,  soit  à  un  demi-cent.  par  kilom. ;  mais 
alors  les  bateaux  à  vapeur  étaient  en  perte. 

La  remonte  d'un  petit  baril  (keg)  de  clous,  pesant 49  kilog., 
âhjel  facile  à  manier  et  à  arrimer,  et  peu  exposé  à  se  dété- 
riorer ,  se  fait  habituellement  sur  le  pied  de  2  fr.  ou  de  \  cent. 
5,4  par  tonneau  et  par  kilom. 

Par  les  fleuves,  le  trajet  entre  Louisville  et  la  Nouvelle- 
Orléans  est  plus  long  de  \  12  lieues  que  par  la  route  de  terre, 
de  sorte  que  si  l'on  voulait  établir  une  comparaison  rigoureu- 
sement exacte  entre  les  bateaux  à  vapeur  et  un  chemin  de  fer 
qui  leur  ferait  concurrence,  il  faudrait  augmenter  les  prix  ci- 
dessus  dans  le  rapport  de  424  à  536 ,  c'est-à-dire  à  peu  près  de 
5  à  » ,  ou  y  ajouter  un  tiers. 

En  présence  de  chiffres  pareils,  on  conçoit  l'influence  pro- 
digieuse que  l'invention  des  bateaux  à  vapeur  a  exercée  sur  le 
défrichement  des  belles  et  fertiles  régions  de  l'Ouest  de  l'Union 
américaine.  On  en  est  surtout  frappé  lorsqu'on  les  met  en 
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regard  des  prix  courants  des  autres  moyens  de  transport ,  tels 
qu'ils  sont  aux  États-Unis.  En  général ,  le  roulage  y  coûte  au 
moins  2  fr.  par  lieue  pour  un  tonneau  ;  par  canal  c'est,  péage 
compris,  dans  la  plupart  des  cas.  au  moins  20  cent.;  et  par 
chemin  de  fer  au  moins  50  cent. ,  et  plus  fréquemment  65 
cfcnt. ,  80  cent,  ou  même  I  fr.  pour  marchandises  de  toute 
nature,  indistinctement. 

Passons  maintenant  au  transport  des  hommes. 

Sur  rOhioetsur  le  Mississipi,  c'est  principalement  en  vue  du 
service  des  marchandises  que  sont  organisées  les  entreprises 
de  bateaux  à  vapeur ,  quoique  celui  des  vogayeurs  s'opère  si- 
multanément parles  mêmes  bateaux.  Dans  les  Etats  de  l'Union 
qui  bordent  l'Atlantique,  les  lignes  principales  de  bateaux  à 
vapeur  sont  celles  qui  sont  destinées  au  transport  des  hom- 
mes, et  elles  s'en  occupent  exclusivement,  laissant  à  une 
autre  classe  de  bateaux  le  mouvement  des  marchandises. 
Dans  l'Union  tout  entière,  la  navigation  à  vapeur  a  pris  des 
développements  qui  n'ont  été  égalés  nulle  part  ;  mais  dans  les 
Etals  du  littoral  de  l'Atlantique,  elle  s'est  perfectionnée,  en 
ce  qui  concerne  les  voyages,  plus  que  partout  ailleurs. 

Sur  les  lleuves  de  l'Ouest,  les  voyageurs ,  avons-nous  dit , 
avancent  tout  au  plus  de  80  lieues  par  jour,  à  la  descente  ,  et 
de  50  à  la  remonte  ,  à  cause  des  stations  nécessaires,  une  ou 
deux  fois  par  24  heures,  pour  s'approvisionner  de  bois,  et 
surtout  parce  qu'il  faut  faire  des  haltes  à  toutes  les  villes  pour 
embarquer  et  débarquer  des  marchandises.  Si  les  bateaux  de 
l'Ouest  n'étaient  retardés  par  leur  cargaison,  ils  descendraient 
sans  peine  leurs  passagers  à  raison  de  100  lieues  par  jour,  et 
ils  les  remonteraient  à  raison  de  GO.  Sur  les  lleuves  et  dans  les 
baies  de  l'Est  de  l'Union ,  la  vitesse  de  4  lieues  à  l'heure  en 
eau  morte ,  pour  le  service  des  voyageurs ,  temps  d'arrêt  com- 
pris, est  celle  des  bateaux  à  vapeur  de  construction  déjà  un 
peu  ancienne,  qui  naviguaient,  en  1855,  sur  la  baie  de 
Cln'sapeake.  Sur  l'Hudson,  sur  le  James-River  (I) ,  et  dans 
le  détroit  de  la  Longue-Ile  {Long-Island  Sound) ,  près  de 
>'ew-York ,  les  bateaux  à  vapeur  vont  beaucoup  plus  vite. 

(  i  )  Fleuve  de  l'État  de  Virginie. 


476  VOIES  DE   COMMUNICATION', 

J'ai  vu  plusieurs  fois  à  Albany,  capitale  de  l'Etat  de  New- 
York,  le  bateau  à  vapeur,  parti  le  matin  de  New-York  à 
7  heures  précises ,  arriver  avant  o  heures  du  soir.  La  distance 
est  de  bo  lieues  de  poste,  et  comme  le  bateau  s'arrête  quinze 
fois  pour  prendre  et  déposer  des  voyageurs ,  il  y  a  moins  de 
9  heures  de  marche  réelle  ,  ce  qui  suppose  une  vitesse  de  dé- 
placement d'un  peu  plus  de  6  lieues  à  l'heure.  Entre  New- 
York  et  Providence  (Etat  de  Khode-Island  ) ,  par  le  détroit 
de  la  Longue-Ile  et  la  baie  de  Narragansett,  les  bateaux  à 
vapeur  de  la  construction  la  plus  récente  font  le  trajet  en 
12  heures.  La  distance  est  de  72  lieues,  ce  qui  donne  encore 
une  vitesse  de  6  lieues  à  l'heure. 

Les  bateaux  d'Angleterre  le  cèdent  peu  à  ceux  des  Etats- 
Unis.  Un  savant  officier  du  génie  maritime,  qui  a  visité  la 
Grande-Bretagne,  pour  y  étudier  la  navigation  à  vapeur  , 
M.  Clarke ,  que  j'avais  consulté  pour  savoir  s'il  y  existait  beau- 
coup de  bateaux  à  vapeur  allant  à  raison  de  4  lieues  à  l'heure, 
m'a  répondu  en  ces  termes  : 

«  La  vitesse  de  46,O0Om  (4  lieues)  par  heure  est  celle  qui 
résulte  ,  en  général ,  des  moyennes  prises  pendant  une  assez 
longue  traversée  en  mer  ;  mais  il  y  a  bien  peu  de  bateaux  en 
Angleterre  qui  ne  la  dépassent  de  beaucoup ,  en  temps  de 
calme,  les  bateaux  de  rivière  surtout.  Presque  tous  les  ba- 
teaux qui  naviguent  sur  la  Tamise  ont  une  vitesse  de  47,000 
à  48,000m  (4  lieues  4/4  à  4  lieues  4/2).  Pendant  mon  séjour 
en  Angleterre  ,  en  4  856 ,  Y  Express ,  bateau  en  fer ,  naviguant 
surlaClyde,  entre  Glasgow  et  Greenock ,  faisait  14  milles 
anglais  (o  lieues  5/4).  Le  Star,  sur  la  Tamise,  bateau  de 
120  chevaux ,  machine  Miller,  faisait  plus  de  42  milles  (5 
lieues),  et  depuis  mon  départ,  un  autre  bateau,  construit 
aussi  par  Miller,  a  dépassé  cette  vitesse.  » 

11  y  a  actuellement  sur  la  Tamise  des  bateaux  qui  font  au 
moins  6  lieues  à  l'heure. 

En  France,  malgré  le  mauvais  état  de  nos  fleuves,  où  l'on 
ne  peut  employer  que  des  machines  très  faibles,  parce  que 
des  machines  puissantes  seraient  trop  lourdes  eu  égard  au  ti- 
rant d'eau  dont  on  dispose ,  et  que  l'on  a  du  organiser  le  ser- 
vice principalement  en  vue  des  basses  eaux ,  car  c'est  pendant 
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l'été  que  le  nombre  des  voyageurs  est  le  plus  considérable  , 
nous  avons  depuis  quelque  temps  plusieurs  bateaux  à  vapeur 
qui  se  meuvent  avec  une  très  grande  rapidité. 

Ainsi ,  entre  le  Havre  et  Rouen ,  où  la  Seine  offre  un  che- 
nal profond  ,  ils  marchent  à  raison  de  o  lieues  à  G  lieues  et  \}2 
à  l'heure ,  selon  le  temps ,  la  marée ,  et  la  force  des  machi- 
nes (I). 

Sur  le  Rhône  (2) ,  à  la  descente  entre  Lyon  et  Avignon,  la 
vitesse  est  de  6  lieues  à  l'heure  ;  à  la  remonte ,  elle  n'est  que 
de  \  lieue  et  \r2;  maison  espère  atteindre  bientôt  une  vitesse 
d'à  peu  près  2  lieues  et  \\2 ,  à  l'aide  de  nouveaux  bateaux  ac- 
tuellement en  construction. 

Sur  la  Saône,  entre  Chàlons  et  Lyon  ,  elle  est  de  4  lieues 
et  1/2  à  5  lieues  à  la  descente ,  et  de  3  lieues  à  5  lieues  et  1?2 
à  la  remonte  ,  y  compris  les  temps  d'arrêt. 

Sur  la  Loire  ( V) ,  les  Riverains  qui  vont  de  Nantes  à  Paim- 
bœuf ,  et  qui  sont  des  bateaux  d'ancien  modèle  ,  ont  une  vi- 
tesse variable  selon  la  marée ,  mais  qui  est  en  général  de 
2  lieues  et  1/2  à  5  lieues  à  l' heure. 

La  compagnie  s'occupe  actuellement  de  renouveler  son 
matériel  qui  est  usé,  et  à  se  procurer  des  bateaux  d'une  marche 
supérieure. 

Entre  Orléans  et  Nantes,  la  vitesse  de  marche  effective 
est  de  3  lieues  et  1/2  à  la  descente  et  de  2  lieues  à  la  re- 
monte. 

Entre  Angers  et  Nantes,  avec  les  anciens  Riverains  ,  elle 
était  de  3  lieues  et  1/2  à  la  descente  et  de  2  lieues  à  2  lieues 
et  \r2  à  la  remonte  ;  avec  les  nouveaux  Riverains  ,  bateaux 
en  tôle,  elle  esta  la  descente  de  3  lieues  2/3  à  4  lieues  et  f/2, 
et  à  la  remonte  de  2  lieues  et  1/2  à  3  lieues. 

Un  bateau  de  M.  Jollet  (4)  ,  établi  sur  cette  dernière  ligne, 
faisait,  d'après  les  estimations  les  plus  réduites ,  4  lieues  à  la 

(i)  Voir  la  note  il  à  la  fin  du  volume. 

(2)  Voir  la  note  12  à  la  fia  du  volume. 

(3)  voir  la  note  i3   à  la  fin  du  volume. 

(4)  Le  bateau  de  M.  Jollet  a  cessé  de  faire  son  service  sur  la  Loire 
par  suite  d'un  arrangement  avec  la  compagnie  des  Riverains. 
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descente ,  temps  d'arrêt  compris.  En  déduisant  le  temps  em- 
ployé aux  escales ,  pour  prendre  et  déposer  des  voyageurs ,  on 
trouve  pour  la  vitesse  de  déplacement  dans  ce  sens ,  4  lieues 
et  2?5. 

Sur  la  Garonne  (1),  entre  Bordeaux  et  Langon ,  avec  de 
vieux  bateaux  fort  imparfaits,  la  vitesse  est,  à  la  descente, 
selon  le  temps  et  la  marée,  de  2  lieues  l?4  à  4  lieues,  et  à  la 
remonte  de  2  lieues  à  5  lieues  et  \fô.  Dans  le  bas  de  la  ri- 
vière, entre  Bordeaux  et  Royan,  on  atteint  une  vitesse  de  3 
à  6  lieues. 

Ces  bateaux  à  course  rapide  exposent  la  vie  des  voyageurs 
moins  que  les  voitures  publiques.  Pendant  deux  années  de  sé- 
jour en  Amérique  ,  je  n'ai  pas  entendu  parler  d'un  seul  évé- 
nement funeste  dont  eussent  été  victimes  les  milliers  de  per- 
sonnes qui,  jour  et  nuit,  montent  et  descendent  l'Hudson  à 
la  baie  de  Chésapeake  en  bateau  à  vapeur.  Un  incendie  a  coûté 
la  vie  à  deux  ou  trois  personnes  sur  la  Délaware,  et  c'est  le 
seul  accident  qu'aient  éprouvé  ,  à  ma  connaissance ,  les  ba- 
teaux à  vapeur  de  l'Est  de  l'Union.  En  France ,  les  journaux 
nous  annoncent  fréquemment  que  telle  ou  telle  dili  gence  a 
versé  ,  que  tant  de  voyageurs  ont  été  tués  ou  grièvement  bles- 
sés, tant  d'autres  contusionnés  ;  il  est  extrêmement  rare  qu'ils 
nous  racontent  quelque  désastre  subi  par  les  voyageurs  qui  se 
confient  aux  bateaux  à  vapeur ,  et  qu'ils  nous  provoquent 
à  maudire  l'invention  de  Fulton.  Les  lamentables  catastrophes, 
innombrables  il  faut  l'avouer,  dont  ont  été  témoins  le  Missis- 
sipi  et  les  fleuves  ses  tributaires,  ont  répandu  beaucoup  d'a- 
larmes, et  tendent  à  discréditer  les  bateaux  à  vapeur;  mais 
elles  doivent  être  imputées  aux  hommes  et  non  à  l'essence 
même  des  choses.  Les  explosions  de  machines ,  si  fréquentes 
sur  ces  bateaux  des  Etats  américains  de  l"Oiiest ,  proviennent 
de  la  maladresse  des  mécaniciens,  de  la  négligence  des  chauf- 
feurs, de  la  mauvaise  confection  des  machines  ,  et  par-dessus 
tout  du  peu  de  cas  que  l'on  fait  de  la  vie  des  hommes  dans  ces 
régions  où  la  civilisation  n'a  mis  le  pied  que  d'hier.  Les  in- 
cendies qui  y  éclatent  souvent  aussi ,  sont  dus  à  l'incurie  des 

(i)  Voir  la  note  14  à  la  fin  du  volume. 
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capitaines  et  à  l'incroyable  imprudence  des  passagers  (I).  Au 
s"ïîrplus7ces  accidents,  qui  ont  coûté  la  vie  quelquefois  à  des 
centaines  de  personnes  ,  sont  inconnus  même  surleMississipi, 
à  bord  des  bateaux  peu  nombreux  à  la  vérité ,  qui  sont  très 
bien  commandés ,  et  dont  les  armateurs  ne  cherchent  pas  à 
économiser  sur  le  prix  des  mécanismes  et  sur  le  salaire  des 
mécaniciens  et  de  l'équipage.  Dans  la  vallée  du  Mississipi  et 
de  l'Ohio,  les  voyageurs  et  les  négociants  donnent  la  preuve 
de  la  sécurité  qu'offrent  certains  bateaux  d'élite,  par  l'empres- 
sement avec  lequel  ils  les  recherchent  pour  leur  confier  leurs 
personnes  ou  leurs  marchandises  ;  à  ce  suffrage  du  public ,  les 
compagnies  d'assurance ,  dont  l'opinion  doit  faire  autorité , 
joignent  hautement  le  leur,  comme  l'attestent  les  primes  re- 
lativement modérées  qu'elles  demandent  pour  les  objets  char- 
gés à  bord  de  ces  bateaux  privilégiés  ;  elles  portent  même  la 
préférence  au  point  de  se  refuser  absolument  à  assurer ,  à 
quelque  taux  que  ce  soit ,  les  marchandises  qui  vont  par  le 
plus  grand  nombre  des  autres  bateaux  (2), 

(i)  En  matière  d'incendie,  les  Américains  sont  d'une  insouciance 
unique.  Sur  les  bateaux  à  vapeur  de  l'Ouest ,  ils  fument  nonchalam- 
ment au  milieu  des  balles  de  coton  à  demi  ouvertes  dont  ces  navires 
sont  comblés  ;  ils  embarquent  de  la  poudre  sans  plus  de  soin  que  si 
c'était  du  maïs  ou  du  bœuf  salé,  et  ils  laissent  tranquillement  des  ob- 
jets empaquetés  dans  de  la  paille  à  portée  du  torrent  d'étincelles  que 
vomissent  les  gueules  des  cheminées. 

(•î)  «  Si  des  accidents  semblables  à  ceux  dont  sont  témoins  l'Ohio  et 
le  Mississipi  se  succédaient  pendant  quelque  temps  en  Europe  avec  la 
même  rapidité,  ce  serait  une  clameur  universelle.  La  police  et  les  pou- 
voirs législatifs  interviendraient  à  qui  mieux  mieux.  Les  bateaux  à  va- 
peur deviendraient  la  terreur  du  voyageur  :1e  public  les  excommunierait 
et  les  laisserait  aller  à  vide  le  long  des  rivières.  L'effet  serait  le  même 
aux  États-Unis,  autour  des  métropoles  de  l'Est,  parce  que  là  le  pays 
commence  à  être  régulièrement  installé,  et  que  la  vie  des  hommes  y 
est  comptée  pour  quelque  chose.  Dans  l'Ouest ,  le  flot  d'émigrants , 
descendu  des  Alléghanys,  roule  dans  la  plaine  en  tourbillonnant  sur 
lui-même ,  chassant  devant  lui  l'Indien  ,  le  buffalo  et  l'ours.  A  son  ap- 
proche s'abaissent  les  gigantesques  forêts  ,  aussi  rapidement  que  l'herbe 
sèche  des  prairies  disparaît  devant  la  torche  du  sauvage. 


180  VOIES   DE  COMMUNICATION. 

Le  mode  de  voyager  qu'offrent  les  bateaux  à  vapeur,  tels 
qu'on  sait  les  construire  aujourd'hui,  et  tels  qu'ils  sont  gou- 
vernés là  où  la  vie  des  hommes  est  comptée  pour  quelque 
chose,  est  donc  à  la  fois  rapide  et  sûr.  Il  est  également  agréa- 
ble et  commode  ;  le  mouvement  des  bateaux  est  doux  ;  au  lieu 
d'être  entassés,  courbés  et  doublés  dans  des  caisses  de  voi- 
tures, les  voyageurs  ont  la  faculté  d'aller  et  venir  ,  de  lire  s'il 
leur  plaît,  ou  s'ils  l'aiment  mieux,  de  contempler  les  sites  pit- 
toresques qui  sont  distribués  avec  profusion  en  tout  pays  sur 
les  bords  des  fleuves ,  et  qui  défilent  sous  leurs  yeux. 

civilisation  ce  qu'étaient  pour  la  barbarie  les  armées  de  Gengis-Kan  «t 
d'Attila.  C'est  une  armée  d'invasion,  et  la  loi  y  est  la  loi  des  armées. 
La  masse  v  est  tout ,  l'individu  rien.  Malheur  à  qui  fait  un  faux  pas  !  il 
est  écrasé  et  broyé.  Malheur  à  celui  qui  rencontre  un  précipice  !  la 
foule  impatiente  d'avancer,  le  coudoie,  l'y  pousse,  et  déjà  il  est  ou- 
blié ;  il  n'a  pas  même  un  soupir  étouffé  pour  oraison  funèbre.  Chacun 
pour  soi!  [Help  ycurself,  sir!)  La  vie  du  vrai  Américain  est  celle  d'un 
soldat;  comme  le  soldat,  il  est  campé  et  en  camp-volant,  ici  aujour- 
d'hui, à  quinze  cents  milles  dans  un  mois.  C'est  une  série  d'alertes  et  de 
sensations  violentes.  C'est  une  vie  d'alternatives  brusques  de  succès  et 
de  revers  ;  misérable  aujourd'hui ,  l'on  est  riche  demain,  et  l'on  rede- 
vient pauvre  après-demain,  selon  que  le  vent  des  spéculations  a  soufflé 
d'un  bord  ou  de  l'autre;  mais  la  richesse  collective  du  pays  suit  une 
marche  toujours  ascendante.  Comme  un  soldat ,  l'Américain  de  l'Ouest 
a  pour  devise  :  Vaincre  ou  mourir. '  -Vais  vaincre,  pour  lui,  c'est  ga- 
gner des  dollars,  c'est  se  faire  de  rien  une  fortune,  c'est  acheter  des 
lots  de  ville  (emplacements  de  maisons)  à  Chicago,  à  Cléveland  ou  à 
Sniut-Louis,  et  les  revendre  un  an  après  à  mille  pour  cent  de  bénéfice  ; 
c'est  amener  du  coton  à  la  >"ou\  clle-Orléans  ,  quand  il  vaut  vingt  cents 
Ja  livre.  Tant  pis  pour  les  vaincus;  tant  pis  pour  ceux  qui  périssent  sur 
les  bateaux  à  vapeur!  L'esseutiel  n'est  point  de  sauver  quelques  indi- 
vidus, même  quelques  centaines  ;  l'esseutiel  eu  fait  de  steamboats  ,  c'est 
qu'il  y  en  ait  beaucoup;  solides  ou  non  ,  bien  ou  mal  commandés,  peu 
importe  ,  s'ils  vont  vite  et  à  bon  marché.  Cette  circulation  des  steam- 
loats  est  aussi  nécessaire  à  l'Ouest  que  l'est  la  circulation  du  sang  à 
l'organisme  humain.  Ou  se  garde  bien  de  la  gêner  par  des  règlements 
on  des  restrictions  quelconques.  Le  temps  n'est  pas  encore  venu;  on 
verra  plus  tard.  » 

(Extrait ,  par  l'Éditeur  ,  des  Lettre;  sur  V Amérique  dm  ftord.  } 
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C'est  le  mode  de  viabilité  dont ,  dans  beaucoup  de  cas,  on 
peut  doter  un  pays  aux  moindres  frais  ;  car ,  en  Europe  ,  les 
chemins  de  fer  sont  estimés  habituellement,  dans  les  devis 
d'avant-projet,  à  \  million  par  lieue  ,  et  coûtent  en  réalité  de 
4,o00,000fr.  à  2  millions.  Les  canaux  ordinaires  exigent,  dans 
la  plupart  des  cas,  de  4  à  6'  0,000  fr.  par  lieue,  la  dépense 
des  nôtres  s'est  élevée  moyennement  à  un  peu  plus  de 
500,000  fr.  Il  y  a  en  France  plusieurs  rivières  qui  pourraient , 
à  bien  moins  de  frais,  être  rendues  praticables  aux  bateaux  à 
vapeur,  pendant  onze  mois  sur  douze;  une  dépense  de  130 
à  250  mille  fr.  au  plus  par  lieue  y  suffirait. 

Enfin  le  voyage  y  serait  au  prix  le  plus  modique.  Suppo- 
sons que  nos  rivières  cessent  d'être  réduites  d'espace  en  espace, 
sur  les  bancs  de  sable  qui  les  barrent,  à  une  profondeur  d'eau 
de  18  pouces  pendant  l'été,  et  qu'elles  soient  rendues  con- 
stamment praticables  pour  des  bateaux  plongeant  de  quatre 
pieds  ou  seulement  de  trois  ;  alors,  au  lieu  des  60  ou  80  pas- 
sagers qui  suffisent  à  combler  des  bateaux  tels  que  ceux  dont 
on  se  sert  actuellement  sur  la  Loire ,  parce  qu'ils  ne  peuvent 
caler  que  \0  pouces  à  \  pied,  nos  bateaux  à  vapeur  pourraient 
recevoir  5  ou  400  personnes.  En  Amérique ,  sur  des  fleuves 
où  l'on  peut  se  donner  un  tirant  d'eau  de  4  à  6  pieds,  G  à  800 
personnes  quelquefois  sont  rangées  à  l'aise  *bord  du  même 
bateau.  Les  frais  journaliers  d'un  bateau  à  vapeur  étant  en 
grande  partie  fixes,  il  en  résulte  que,  lorsque  le  nombre  des 
voyageurs  est  considérable ,  le  prix  des  places  peut  y  être  mis 
à  un  taux  extrêmement  bas.  Ainsi ,  entre  New- York  et  Al- 
bany,  sur  des  bateaux  meublés  et  équipés  avec  le  plus  grand 
luxe  ,  et  courant  à  raison  de  6  lieues  à  l'heure,  j'ai  vu  le  prix 
du  passage  aux  premières  places,  ou  plutôt  aux  seules  places 
qu'il  y  ait  sur  cette  terre  d'égalité,  tomber  par  degrés  à  5i)  cents 
(2  fr.  63  c.)  et  y  rester  indéfiniment.  Letrajet  étant  de  35  lieues,, 
c'est  un  peu  moins  de  5  centimes  par  lieue.  Le  prix  moyen 
des  places  dans  les  diligences  est ,  en  France ,  de  50  cent,  par 
lieue;  en  Amérique,  ainsi  que  je  l'ai  déjà  dit,  il  est  plus 
élevé.  Le  secours  de  route  qu'en  France  la  charité  publique 
accorde  aux  indigents  qui  vont  à  pied  est  de  15  centimes  par 
lieue.  Ainsi,  ça  Amérique .  le  tiers  de  l'aumône  qu'en  France 
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nous  accordons  au  pauvre  qui  voyage  ,  suffit  pour  être  admis 
aux  premières  places  dans  de  majestueux  bateaux  glissant  sur 
l'eau  comme  la  flèche ,  ornés  de  riches  tapis ,  de  glaces  et  de 
Heurs  (!) ,  et  resplendissants  de  dorures. 

Depuis  deux  ans ,  le  prix  des  places  sur  les  bateaux  à  va- 
peur américains  parait  avoir  diminué  encore.  Parmi  les  faits 
relatés  dans  les  journaux  de  New-York ,  de  novembre  4857, 
se  trouvaient  des  détails  sur  une  nouvelle  entreprise  de  ba- 
teaux à  vapeur  parcourant  l'Hudson ,  entre  New-York  et  Al- 
bany.  L'un  de  ces  bateaux,  le  Diamant ,  est  curieux  par  ses 
dimensions  :  sa  longueur  est  de  260  pieds  anglais ,  équivalant 
à  79  mètres ,  ce  qui  dépasse  de  beaucoup  la  longueur  d'un 
vaisseau  de  ligne.  Un  vaisseau  de  120  canons  n'a  que  64  mè- 
tres de  tète  en  tète  ,  et  57  mètres  de  quille.  Le  Diamant  est 
réservé  aux  voyages  de  nuit ,  pour  lesquels  le  prix  est  double  ; 
il  est  d'ailleurs  somptueusement  aménagé,  et  il  marche  avec 
une  vitesse  de  5  lieues  à  l'heure.  Cependant  le  passage  n'y 
coûte  que  de  2  fr.  65  cent,  pour  les  voyageurs  qui  prennent  un 
lit,  et  que  1  fr.  52  cent,  pour  ceux  qui  secontentent  d'un  siège. 
Les  voyageurs  sont  donc  transportés  à  raison  de  moins  de 
5  cent,  par  lieue ,  s'ils  ont  un  lit ,  et  à  raison  de  2  cent,  dans 
le  cas  contraire.  Ce  nouveau  rabais  démontre  à  quel  point  Ton 
peut  voyager  à  bon  marché  dans  les  pays  qui  sont  arrosés  par 
des  fleuves  praticables  pour  de  grands  bateaux  à  vapeur,  et 
où  l'on  se  procure  à  peu  de  frais  le  combustible  nécessaire  à 
l'alimentation  des  machines. 

Au  reste ,  l'on  ne  peut  considérer  ces  prix  de  3  et  de  2  cent, 
par  lieue  comme  normaux  et  réguliers.  Même  sur  une  ligne 
telle  que  celle  de  l'Hudson,  où  le  nombre  des  voyageurs  est 
immense,  et  où  la  navigation  est  d'une  admirable  facilité,  ce 
n'est  que  par  un  débordement  de  l'esprit  de  concurrence  que 
les  places  peuvent  être  rabaissées  à  ce  point.  Entre  New-York 
et  Albany  ,  le  passage  doit  être  évalué  en  temps  ordinaire  au 
moins  à  un  dollar,  soit  à  40  cent,  par  lieue. 

Sur  les  autres  lignes  de  l'Est,  même  les  plus  fréquentées, 

f  i)  Le  salon  des  clames  (  ladies'  cabin*)  est  garni  de  fleurs  sur  les  ba« 
teaux  à  rapeur  de  L'Hudson, 
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le  prix  des  premières ,  c'est-à-dire  des  uniques  places  qu'il  y 
ait  pour  les  blancs ,  est  sur  les  bateaux  à  vapeur  de  25  à  50 
centimes  par  lieue ,  repas  non  compris.  C'est  environ  moitié 
moins  que  sur  les  chemins  de  fer  américains ,  dont  la  vitesse 
moyenne  dépasse  faiblement  0  lieues  à  l'heure. 

Dans  la  grande  vallée  intérieure  de  l'Amérique  septentrio- 
nale ,  où  se  sont  développés  comme  par  enchantement  les 
jeunes  Etats  de  l'Ouest,  un  voyage  sur  les  fleuves  était  avant 
Fulton  une  expédition  d'Argonautes;  aujourd'hui,  grâce  aux 
bateaux  à  vapeur,  c'est  l'affaire  du  monde  la'plus  simple;  là 
où  il  fallait  des  mois  il  y  a  trente  ans ,  quelques  jours  mainte- 
nant suffisent.  Les  prix  sont  aussi  fort  réduits  :  on  va  de 
Pittsburg  à  la  Nouvelle-Orléans  pour  50  dollars  (266  fr.),  y 
compris  la  nourriture  et  le  lit;  de  Louisville  à  la  Nouvelle- 
Orléans  pour  25  dollars  ;  155  fr.)  :  c'est  à  raison  de  25  à 
50  cent,  par  lieue.  C'est  bien  autrement  modique  pour  la  classe 
nombreuse  des  mariniers  qui  conduisent  les  bateaux  plats  au 
bas  pays ,  et  qui  ont  à  remonter  seuls  de  la  Nouvelle-Orléans. 
On  les  entasse  au  nombre  de  5  à  600  quelquefois ,  sur  un  étage 
séparé  du  bateau ,  sur  le  pont  ordinairement  ;  ils  ont  là  un  abri, 
un  cadre  où  ils  dorment ,  et  le  feu  pour  leurs  personnes  et 
leurs  repas,  moyennant  4  à  6  dollars  2 S  fr.  52  cent,  à  32  fr.) 
jusqu'à  Louisville.  C'est ,  par  lieue,  de  4  à  6  centimes. 

Nous  avons  déjà  indiqué  plus  haut  quel  était  il  y  a  peu 
d'années  le  prix  des  places  sur  quelques  uns  des  bateaux  à 
vapeur  d'Angleterre  I).  Voici  ce  qu'il  était,  par  lieue,  au 
commencement  de  1858,  sur  diverses  lignes  maritimes  partant 
de  Liverpool  : 


Dublin  (2)  : 

Belfast  : 

Premières 
Secondes 

18  centimes, 
7 

Premières 
Secondes 

4o 
9  */* 

(i)  Voir  plus  haut  page  168. 

(a)  Yoir  la  Note  i5  à  la  lin  du  volume. 
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Watcrford  : 


Cork  : 


Newry  : 


Premières         27 

Secondes  10 


Premières         2g  1^2 

Secondes  i3    1/2 


Premières  3r    1/2 

Secondes  7    1/2 


Glasgow  : 

Premières 

29 

Secondes 

1 1    1/2 

Dnmfries  : 

Premières 

36 

Secondes 

12 

Carliste: 

Premières 

Secondes 

1 1    1/2 

Swansea  : 

Premières 

27 

Secondes 

i3   1/2 

Sur  les  bateaux  à  vapeur  qui  vont  de  Londres  à  Boulogne  et 
à  Calais,  le  prix  des  places  s'est  tenu,  pendant  l'été  de  1857,  à 
5  schellings  (6  fr.  50  cent.)  dans  la  première  chambre,  à  4 
schellings  .0  fr.  o  cent.  )  dans  la  seconde.  Le  trajet  étant  de 
ol  lieues ,  le  prix  de  la  seconde  chambre  revient  à  iO  cent, 
par  lieue. 

En  Fiance,  malgré  l'extrême  imperfection  de  nos  fleuves, 
malgré  les  frais  ordinaires  et  extraordinaires  qui  en  résultent 
pour  les  compagnies,  malgré  la  diminution  qui  s'ensuit  dans 
le  nombre  des  voyageurs ,  et  par  conséquent  dans  le  chiffre 
des  recettes,  les  prix  des  places  sur  les  bateaux  à  vapeur  sont 
très  modérés. 
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Voici  les  prix  en  centimes  et  par  lieue ,  pour  les  services 
organisés  sur  nos  principales  rivières  à  la  fin  de  \b57. 

Sur  la  Seine ,  entre  Rouen  et  le  Havre  (4)  : 

Première  chambre  29 

Seconde  chambre  17    1/2 

Sur  la  Loire  (2),  par  les  Hirondelles,  qui  font  le  service  du 
haut  de  la  rivière,  c'est-à-dire  entre  Nantes  et  Orléans  : 

En  descendant  d'Orléans  à  Nantes , 

Première  chambre  33 

Seconde  Chambre  2  3 

En  remontant  de  Nantes  à  Orléans, 

Première  cbambre         2  3 
Seconde  chambre  i5 

Entre  Angers  et  Nantes,  par  les  Riverains  : 

Première  chambre  28    r/2 

Seconde  chambre  19 

Sur  la  basse   Loire,  par  les  Riverains,  entre  Nantes  et 
Pa imbœuf  : 

Première  chambre         20 
Seconde  chambre  12 


Sur  la  Garonne  (5),  entre  Bordeaux  et  Royan  : 

Première  chambre  33    1/2 

Seconde  chambre  16   i/a 


(1)  Voir  la  "Note  1 1  à  la  fin  du  volume. 

(2)  Voir  la  Note  i3  à  la  fin  du  volume. 

(3)  Voir  la  Note  i4  à  la  fin  du  volume. 
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Entre  Bordeaux  et  Langon  : 

Première  chambre  22 

Seconde  chambre  i3 

Avant  que  les  compagnies  ne  s'entendissent ,  et  que  la  plus 
riche  n'eût  acheté  le  matériel  de  sa  rivale,  les  prix  étaient  : 

Première  chambre  i5   1^2 

Seconde  chambre  8 

Et  ils  étaient  restés  fort  long-temps  à  ce  taux  sans  que  les 
compagnies  y  perdissent. 

Sur  le  Rhône  [1] ,  avant  1850,  les  prix  étaient ,  entre  Lyon 
et  Arles  : 

Première  chambre         42 
Seconde  chambre  28 

Troisième  chambre        17 

Ils  sont  maintenant  : 

Première  chambre  28 

Seconde  chambre  21 

Troisième  chambre         n 

On  espère  que  prochainement,  par  le  seul  fait  du  perfection- 
nement des  mécanismes,  indépendamment  de  toute  améliora- 
tion du  fleuve  ,  ils  deviendront  : 

Première  chambre  21 

Seconde  chambre  14 

Troisième  chambre  7 

Sur  la  Saône ,  ils  sont  : 

Première  chambre  2  3 

Seconde  chambre  18 


(1)  Voir  la  Note  12  à  la  fin  du  volume. 
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Avant  qu'il  n'y  eût  accord  entre  les  compagnies ,  ils  ont  été 
pendant  long-temps  : 

Première  chambre         12 
Seconde  chambre  6 

Et  à  ce  taux  les  compagnies  ne  perdaient  pas. 

La  concurrence  avait  même ,  momentanément ,  réduit  les 
secondes  à  un  centime  et  demi  par  lieue;  mais  alors  les  entre- 
preneurs étaient  en  perte. 

De  ce  qui  précède  il  résulte  qu'en  Angleterre  et  aux  Etats- 
Unis  les  bateaux  à  vapeur  dépassent  de  beaucoup  les  chemins 
de  fer,  sous  le  rapport  du  bas  prix  des  voyages,  et  qu'à  cet 
égard  les  bateaux  ordinaires  ou  extraordinaires  des  canaux 
l'emporteraient  aussi  sur  les  chemins  de  fer,  en  Angleterre 
dans  plusieurs  cas,  et  aux  Etats-Unis  à  peu  près  partout. 

L'exemple  de  l'Angleterre  et  celui  des  Etats-Unis  ne  peu- 
vent être  ni  donnés  ni  acceptés  comme  arrêts  en  dernier  res- 
sort. Evidemment  les  chemins  de  fer  anglais  ont  été ,  à  l'instar 
de  l'Angleterre,  aristocratiquement  gouvernés,  en  ce  sens 
qu'on  a  peu  cherché  à  y  attirer  la  multitude.  La  compagnie 
du  chemin  de  fer  de  Liverpool ,  qui  a  été  jusqu'à  ces  derniers 
temps  le  plus  remarquable  et  le  seul  remarqué  des  chemins  de 
fer  anglais,  n'ayant  aucun  avantage  à  augmenter  ses  recettes, 
puisqu'il  lui  est  interdit  de  s'attribuer  des  dividendes  de  plus 
de  *0  pour  cent,  et  que  dès  son  début  elle  avait  atteint  ce 
chiffre ,  s'est  peu  occupée  d'accroître  sa  clientelle  en  quantité; 
elle  a  tenu  plus  à  la  qualité,  et  a  fixé  ses  prix  en  conséquence. 
Il  y  a  lieu  de  croire  que  les  grandes  lignes  qui  vont  être  plei- 
nement livrées  à  la  circulation ,  entre  Londres  et  Birmingham, 
et  de  Birmingham  à  Liverpool  et  à  Manchester,  seront  admi- 
nistrées dans  un  autre  esprit  (Ij;  les  expériences  qu'on  sera 

(1)  Ce  que  nous  présumions  lors  de  la  première  édition  de  ce  volume 
ne  s'est  pas  vérifié  encore.  La  compagnie  de  Londres  à  Birmingham, 
celle  de  Grande- Jonction  ou  de  Birmingham  à  Liverpool  et  à  Manchester, 
et  celle  du  Great-Jt'estern  ou  de  Londres  à  Bristol  ont  adopté  et  main- 
tenu jusqu'à  la  iiu  de  1 85S  des  prix  plus  élevés  rpie  ceux  de  la  compagnie 
de  Liverpool  à  Manchester, 
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obligé  d'y  tenter  jetteront  beaucoup  de  lumière  sur  le  degré 
d'abaissement  que  peuvent  supporter  les  prix  des  places, 
cmime  sur  plusieurs  autres  questions  relatives  aux  chemins 
de  fer.  Quant  aux  chemins  de  fer  américains,  ils  ont  pu  et  dil 
tenir  leurs  placesà  un  taux  élevé,  parce  qu'ils  ont  affaire  à  une 
population  peu  nombreuse,  mais  universellement  aisée  et  plus 
économe  de  son  temps  que  de  son  argent,  dans  la  limite  du 
moins  où  les  chemins  de  fer  épargnent  l'un  et  absorbent 
l'autre. 

La  Belgique  est  bien  plus  comparable  à  la  France  que  ne 
peuvent  l'être  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis,  quoiqu'elle  soit 
plus  populeuse  et  plus  riche  que  la  France ,  quoique  le  temps 
y  ail  pour  tontes  les  classes  plus  de  valeur  que  chez  nous,  et 
aussi  quoique  le  sol  s  y  prête  mieux  à  recevoirdes  chemins  de 
fer.  Sur  ces  chemins  de  fer  belges,  les  voyages  se  font  à  des 
prix  extrêmement  modiques.  Le  tarif  distingue  quatre  espèces 
de  voitures  avec  les  prix  suivants,  entre  Bruxelles  et  Anvers, 
<:'e>t-à-dire  pour  un  trajet  de  \  I  lieues  (I)  : 

Berlines.     .      .      3  fr.  oo     ou   32  cent,  par  lieue. 

Diligences.      .3  27  — 

Chars-à-bancs,      a  18  — 

"Wagons.  1  20  11  — 

Les  wagons  sont  découverts  ;  cependant  c'est  presque  uni- 
quement en  wagons  que  l'on  voyage,  car  il  résulte  d'un  rap- 
port de  M.  Xothomb,  ministre  des  travaux  publics  deBelgiquf, 

(['  Un  arrêté  du  roi  des  Belges,  en  date  du  3  février  îSjg,  survenu 
pendrmt  la  réimpression  de  cet  ouvrage,  a  augmenté  le  tarif  des  che- 
mins de  fer  belges,  dans  la  proportion  de  l5  pour  cent  moyennement 
pour  les  premières  et  deuxièmes  plaies  ,  et  de  3o  a  5o  pour  cent  pour 
les  dernières.  Le  maximum  ainsi  fixé  est  supérieur  d'un  tiers  à  celui 
qne  L'administration  des  ponts-et-chaussées  a  imposé  chez  nous  aux 
compagnies.  Cette  augmentation  de  prix  est  un  argument  de  plus  en 
faveur  de  l'opinion  exprimée  ici  au  sujet  de  la  dépense  des  transports 
sur  les  chemins  de  fer.  ISous  laissons  cependant  subsister  le  texte  tel  qu'il 
a  été  écrit  dans  l'uy  potbèse  des  anciens  prix. 
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en  date  du  1er  mars  1857,  que  le  prix  moyen  des  places  réel- 
lement occupées  et  payées  n'est  que  de  42  c.  4/5  par  lieue  de 
4,000  mètres. 

Mais  le  prix  des  places  en  Belgique  doit  être  considéré  comme 
un  minimum,  soit  parce  que  les  chemins  de  fer  belges  ont 
coûté  fort  peu,  soit  parce  que  l'Etat ,  qui  les  exploite  lui-même, 
ne  cherche  pas  à  en  retirer  des  bénéfices  directs.  Le  principal 
objet  du  gouvernement- a  été  de  mettre  les  chemins  de  fer  à  la 
portée  de  toutes  les  classes,  et  de  travailler  par  là  à  répandre 
l'aisance.  Il  a  pensé  que  c'était  le  plus  sûr  moyen  de  faire  af- 
fluer,  par  toutes  les  voies,  les  recettes  au  Trésor.  Au  surplus, 
l'administration  belge  n'eût  pas  été  libre  de  fixer  des  prix  plus 
élevés  :  il  lui  a  fallu  s'incliner  devant  les  décrets  de  l'opinion 
publique  promulgués  et  soutenus  par  la  presse. 

Le  revenu  net  des  chemins  de  fer  belges  n'a  été,  en  4837 , 
que  de  5 pour  100  du  capital  consacré  à  leur  construction, 
quoique  ce  capital  soit  fort  modique,  je  le  répète,  que  le  pays 
soit  fort  peuplé  et  que  le  nombre  des  voyageurs  y  ait  augmenté 
dans  le  rapport  de  un  à  huit  (4) ,  depuis  l'ouverture  des  che- 
mins de  fer.  Pour  l'exercice  4858,  ce  revenu  net  avait  d'abord 
été  évalué  par  le  ministre  à  5  et  demi  pour  400;  mais,  dès  le 
mois  de  janvier  4858,  l'administration  belge  ,  effrayée  des  ré- 
sultats peu  avantageux  en  effet  qu'avait  donné  l'exercice  4857, 
faisait  pressentir  par  son  langage  dans  le  Moniteur  belge  et  à 
la  tribune ,  la  possibilité  d'un  déficit  (2).  Or ,  si  les  chemins  de 
fer  belges  étaient  en  perte ,  il  est  clair  qu'il  n'y  aurait  pas  lieu 
à  se  prévaloir  contre  les  autres  moyens  de  transport  des  prix 
auxquels  y  ont  été  mises  les  places.  Lors  même  que  le  revenu 
net  de  5  pour  400 dont  le  gouvernement  belge  est  disposé  à  se 
contenter ,  et  que  cependant  ils  n'ont  pas  produit  en  4857, 
se  maintiendrait  indéfiniment ,  ce  qui  ne  nous  paraît  nulle- 

(1)  Au  lieu  de  ^5,000  voyageurs  qui  se  rendaient  par  les  voitures 
publiques  de  Bruxelles  à  Anvers,  le  chemin  de  fer  en  eut,  dans  les  huit 
premiers  mois  ,  54o,ooo,  et  cette  proportion  s'est  soutenue. 

(2)  Cette  prévision  ne  s'est  pas  réalisée.  Pendant  l'exercice  i838  les 
chemins  de  fer  belges  ont  rendu  4.  p.  o;o,  (Voir  la  Note  9  à  la  fin  du 
volume.) 
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ment  impossible ,  il  ne  faudrait  pas  en  tirer  une  conclusion 
générale  défavorable  aux  bateaux  à  vapeur.  Si  les  chemins  de 
fer  belges  eussent  coûté  autant  que  ceux  de  Manchester  à  Li- 
verpool ,  ou  de  Londres  à  Birmingham  ,  ou  que  ceux  qui  s'exé- 
cutent autour  de  Paris,  ce  produit  de  5  pour  400  ne  repré- 
senterait plus  que  un  ou  que  trois  quarts  pour  cent.  Relative- 
ment au  prix  que  coûterait  moyennement  le  réseau  des 
chemins  de  fer  constru't  comme  l'administration  le  propose  , 
prix  qui ,  en  dépit  des  devis,  serait  au  moins  de  1, 500,000 fr. 
par  lieue,  ce  serait  moins  de  deux  pour  cent.  Des  compagnies 
de  bateaux  à  vapeur  ou  de  messageries  qui  se  contenteraient 
de  ce  modeste  intérêt ,  pourraient  beaucoup  rabattre  de  leurs 
tarifs. 

En  France  ,  sur  le  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon, 
pour  un  trajet  de  \A  lieues  et  demie ,  on  paie,  selon  les  di- 
verses places,  7  fr.,  6  fr.,  o  fr.  et  4  fr.  ;  ce  qui  correspond  à 
48  cent.,  58  cent., . "4  cent,  et  27  cent,  par  lieue.  Le  plus  grand 
nombre  des  voyageurs  prend  les  places  à  4  fr.  En  été,  il  y  a 
des  places  particulières  à  5  fr.,  ce  qui  représente  24  cent.  ; 
mais  elles  sont  si  incommodes,  que  les  Stéphanois,  malgré  l'es- 
prit d'économie  dont  ils  sont  possédés,  les  recherchent  fort 
peu. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Saint-Germain  ,  les  secondes  places 
ont  été  originairement  tarifées  à  I  fr.,  ce  qui  représente 
21  cent,  par  lieue  (  la  distance  est  de  4  lieues  trois  quarts  ).  11 
est  probable  que  prochainement  ces  places  seront  mises  à 
73  cent.,  soit  à  16  cent,  par  lieue  (i).  Peut-être  un  jour  se- 
ront-elles abaissées  à  50  cent.  ;  mais  elles  ne  tomberont  cer- 
tainement pas  au-dessous  de  ce  dernier  chiffre ,  qui  équivau- 
drait à  1 1  cent,  par  lieue ,  c'est-à-dire  au  prix  belge. 

Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  les  chemins  de  fer  aboutis- 
sant à  Paris  sont  placés  ,  à  l'égard  du  nombre  des  voyageurs , 
dans  des  conditions  tout  exceptionnelles,  dont  reflet  productif 
contre-balance  ,  et  bien  au-delà,  les  frais  particuliers  qu'im- 
pose l'abord  de  la  capitale  ;  et  qu'il  est  avantageux  aux  coin- 

(i)  Cette  réduction  a  en  lieu  en  effet  à  la  fin  de  i858,  et  elle  a  aug- 
menté le  nombre  des  voyageurs. 
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pagnies  qui  les  exploitent  de  fixer  les  prix  des  places  à  un  taux 
très  bas ,  afin  que  la  population  de  cette  immmense  cité  afflue 
sur  leurs  wagons. 

Les  maxima  insérés  dans  les  cahiers  des  charges  des  che- 
mins de  fer,  par  l'administration  française,  sont  actuellement 
de  30  cent,  par  lieue  pour  les  premières  places ,  et  de  20  cent, 
pour  les  secondes.  Selon  toute  apparence,  les  compagnies  de- 
vront,  dans  la  plupart  des  cas,  percevoir  le  maximum  des 
premières  et  réduire  de  très  peu  celui  des  secondes;  je  doute 
qu'elles  demandent  moins  de  15  cent,  aux  voyageurs  les  moins 
aisés.  Il  est  probable  que  sur  toutes  les  lignes  il  sera  établi ,  à 
l'usage  des  riches,  des  voitures  particulières  dont  les  prix  se 
régleront  de  gré  à  gré ,  et  seront  notablement  supérieurs  au 
maximum  des  premières.  L'administration  accorde  mainte- 
nant aux  compagnies  concessionnaires  la  faculté  d'organiser 
ces  voitures  réservées. 

En  Angleterre ,  la  compagnie  des  chemins  de  fer  de  Liver- 
pool  n'as  pas  de  maximum  qui  lui  soit  imposé  par  son  bill 
d'autorisation.  Pour  les  compagnies  de  Londres  à  Birmingham, 
de  Londres  à  Bristol  et  du  chemin  de  Grande-Jonction,  il  y 
a  un  maximum  de  5  pences  et  demi  par  mille  ,  ou  de  9\  cent, 
par  lieue.  Pour  quelques  autres  compagnies  ce  maximum  a 
été  restreint  à  5  pences  par  mille,  ou  à  78  cent,  par  lieue. 
Sur  le  chemin  de  fer  de  Grande-Jonction ,  il  y  a  des  voi- 
tures à  lit  où  l'on  paie  \  fr.  28  cent,  par  lieue.  D'après  ce  que 
nous  avons  dit  plus  haut  (page  169) ,  les  compagnies  perçoi- 
vent dans  les  voitures  de  première  classe  moins  que  leur  maxi- 
mum; mais  elles  ont  de  plus  des  voitures  dites  de  malle,  qui 
ne  transportent  qu'un  petit  nombre  de  voyageurs ,  et  où  le 
prix  des  places  est  égal  au  maximum  légal  pour  les  chemins 
de  fer  de  Londres  à  Birmingham  et  de  Londres  à  Bristol. 
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III. 


CONSEQUENCE   A  TIRER    TOUR    LE   PRESENT    DU    PARALLELE   ENTRE  LES 
CHEMINS  DE    FER   ET   LES  VOIES  NAVIGABLES. 

Comparaison  des  prix  probables  des  places  par  les  divers  moyens  de 
transport.  —  Objection  contre  les  lignes  navigables  appliquées  au 
transport  des  hommes;  allongement  du  trajet.  —  Cette  objection  est 
rarement  fondée  contre  les  rivières;  elle  l'est  davantage  contre  les 
canaux.  —  Temps  perdu  pour  le  passage  des  écluses.  —  Les  lignes 
navigables  pouvant  remplacer  jusqu'à  un  certain  point  les  chemins  de 
fer  pour  le  transport  des  hommes,  et  les  chemins  de  fer  ne  pouvaut 
tenir  lieu  des  lignes  navigables  pour  le  commerce,  il  convient  de 
nous  occuper  principalement  d'achever  notre  système  de  navigation. 
—  Il  ne  suffit  pas  de  savoir  commencer;  il  faut  savoir  finir.  —  Im- 
portance de  la  navigation  pour  l'amélioration  du  sort  des  classes 
souffrantes. 

De  ce  qui  précède  ou  peut  conclure,  avec  une  certaine  ap- 
parence de  raison  ,  que  chez  nous ,  en  supposant  deux  sortes 
de  places ,  les  unes  pour  les  classes  aisées ,  les  autres  pour  les 
classes  pauvres ,  les  prix  respectifs  seraient  moyennement  à 
peu  près  comme  il  suit ,  par  lieue,  dans  les  divers  véhicules, 
en  supposant  les  canaux  et  chemins  de  fer  en  bon  état ,  et 
les  rivières  passablement  améliorées  : 


MODES   DE    TRANSPORT. 

PREMIÈRES. 

SECONDES. 

Diligences 

cent. 

50 

25  à  30 

25  à  30 

20  à  25 

cent. 

35  à  40 

15  a  20 

15  a  20 

8  à  12 

Chemins  de  fer 

Bateaux  rapides  des  canaux.   .    .    . 
Bateaux  à  vapeur 

c'est-à-dire  qu'aux  secondes  places  le  voyage  coûterait  moitié 
moins  par  bateau  à  vapeur  que  par  chemin  de  fer.  Je  prends  à 
dessein  les  chiffres  relatifs  à  ees  places  f  ce  sont  les  plus  fré- 
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quentëes  et  celles  qui  intéressent  le  plus  grand  nombre.  C'est 
au  bon  marché  qu'il  faut  viser  dans  notre  siècle  éminemment 
démocratique ,  et  c'est  par  leur  dernier  mot  en  fait  de  bon 
marché  qu'il  est  le  plus  important  de  comparer  les  divers  mo- 
des de  voyage  et  de  transport. 

Si,  pour  prouver  que  les  chemins  de  fer  se  rapprochent 
beaucoup  du  prix  moyen  de  10  cent,  que  je  viens  d'indiquer 
pour  les  bateaux  à  vapeur ,  on  citait  les  chemins  de  Belgique 
qui  voiturent  le  public  sur  le  pied  de  \  I  cent,  par  lieue ,  on 
pourrait,  à  ce  tarif  exceptionnel,  opposer  les  bateaux  à  va- 
peur à  o  cent,  des  Etats-Unis ,  bateaux  qui,  malgré  des  prix 
aussi  inférieurs,  ne  sont  pas  en  perte ,  ou  ceux  qui  ne  per- 
çoivent, sur  l'Hudson,  que  2  cent.,  ou  même  ceux  de  la 
Saône,  qui  se  contentaient  d'un  cent,  et  l?2  ;  à  la  vérité, 
ces  derniers  perdaient  ;  mais  c'est  pour  cela  précisément  qu'ils 
pourraient  être,  à  bon  droit,  mis  en  regard  des  chemins  de 
fer  belges,  si  l'on  admet  que  les  pressentiments  exprimés  par 
le  ministre  des  travaux  publics  de  Belgique ,  en  janvier  IfeoS, 
fussent  fondés. 

Considérons  donc  comme  établi  que  les  bateaux-rapides  des 
canaux  peuvent  rivaliser  ,  pour  le  bon  marché ,  avec  les  che- 
mins de  fer ,  et  que  le  mode  de  voyager  le  plus  économique 
pour  tous  sans  exception ,  et  particulièrement  pour  les  classes 
les  plus  nombreuses,  est  celui  que  présentent  les  bateaux  à 
Tapeur. 

Je  suis  loin  de  prétendre  que  ,  partout  et  toujours ,  les  ba- 
teaux-rapides des  canaux  et  les  bateaux  à  vapeur  des  fleuves 
et  rivières  puissent  supplanter  les  locomotives  des  chemins  de 
fer;  mais  il  est  évident  que  ,  dans  un  grand  nombre  de  cas, 
les  canaux  et  les  rivières  peuvent  rendre  les  services  les  plus 
réels  pour  le  transport  des  voyageurs,  et  il  est  non  seulement 
utile ,  mais  indispensable  de  les  recommander  en  vue  de  ces 
cas. 

On  peut  élever,  contre  le  système  qui  tendrait  à  généraliser 
l'application  des  lignes  navigables,  canaux  et  rivières,  au 
transport  des  voyageurs,  uneobjection  qui,  au  premier  aspect, 
semble  formidable.  Les  lignes  navigables  sont  sujettes  à  beau- 
coup de  détours  et  de  sinuosités,  N'allongera-t-on  pas  ainsi  le 
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voyage ,  de  telle  sorte  que  la  rapidité  du  trajet  sur  les  rivières 
et  les  canaux  ne  soit  qu'illusoire,  comparativement  à  celle 
qu'on  obtient  déjà  sur  les  routes  ordinaires  ? 

Quant  à  quelques  rivières,  l'objection  est  en  effet  sans  ré- 
plique. Sur  la  Seine  ,  par  exemple  ,  entre  Rouen  et  Paris,  il  y 
aurait  à  parcourir  cinquante-neuf  lieues  et  demie  au  lieu  de 
vingt-neuf  et  demie.  Mais  la  Seine  est  la  seule  qui  soit  à  ce 
point  à  regret  fugitive.  Sur  le  Rhône,  la  Saône  et  la  Loire, 
l'allongement  serait  insignifiant.  De  Toulouse  à  Bordeaux, 
par  la  route  royale,  il  y  a  soixante-sept  lieues,  tout  comme 
par  la  Garonne. 

Sur  les  canaux ,  l'augmentation  de  trajet  serait  souvent  bien 
plus  compensée  par  l'accroissement  de  vitesse.  Souvent  aussi, 
il  en  serait  tout  autrement.  Ainsi  le  canal  du  Midi  n'a  que  six 
lieues  de  plus  que  la  route  de  poste  ;  mais  de  Nantes  à  Brest , 
le  canal  est  long  de  quatre-vingt-treize  lieues ,  tandis  que  la 
route  de  poste  n'en  a  que  soixante-deux.  Les  canaux  dont  le 
tracé  est  très  contourné  pourraient  pourtant  servir  au  trans- 
port des  hommes  sur  une  partie  de  leur  développement.  Les 
canaux  latéraux,  pouvant  très  fréquemment  être  établis  sui- 
vant des  lignes  assez  directes ,  ont  à  cet  égard  un  grand  avan- 
tage, et  on  va  voir  que  ce  n'est  pas  le  seul. 

Un  autre  obstacle  à  ce  que  les  canaux  puissent  être  em- 
ployés au  transport  des  hommes  provient  de  leurs  écluses.  A 
chaque  écluse ,  il  y  a  un  arrêt  de  cinq  à  six  ou  huit  minutes , 
selon  les  dimensions  de  l'écluse  et  selon  le  mécanisme  qui  sert 
à  1  i  remplir  d'eau  et  à  la  vider.  J'ai  cependant  vu  quelques 
écluses  où  cette  perte  de  temps  avait  été  réduite ,  par  des  dis- 
positions particulières  et  par  l'agilité  des  éclusiers,  à  trois  mi- 
nutes. Là  où  les  écluses  sont  multipliées  ,  comme  sur  le  canal 
de  Bourgogne ,  il  est  impossible  de  songer  à  des  bateaux-ra- 
pides pour  les  passagers.  Il  se  trouve ,  en  effet ,  sur  ce  canal 
de  soixante  lieues ,  cent  quatre-vingt-onze  écluses,  qui,  à 
raison  de  cinq  minutes  l'une ,  absorberaient  seize  heures ,  et 
la  traversée  proprement  dite ,  sur  le  pied  de  quatre  lieues  à 
l'heure ,  n'en  prendrait  que  quinze.  Mais  même  sur  les  ca- 
naux où  les  écluses  sont  nombreuses ,  elles  ne  sont  pas  égale- 
ment réparties  sur  tout  le  parcours ,  et  il  y  reste  des  biefs  on 
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Séries  de  biefs  très  praticables  pour  les  bateaux-rapides.  Les 
canaux  latéraux  auraient  en  général,  sous  ce  rapport,  une 
supériorité  assez  grande  ,  la  quantité  des  écluses  y  étant  habi- 
tuellement limitée.  Ainsi,  entre  Orléans  et  l'embouchure  de  la 
Vienne ,  sur  un  trajet  de  quarante  lieues ,  la  pente  de  la  Loire 
est  de  soixante  mètres  cinquante  centimètres  ,  ce  qui  corres- 
pond à  peu  près  à  vingt-quatre  écluses ,  qui  seraient  franchies 
en  deux  heures ,  en  comptant  cinq  minutes  par  écluse.  Le 
déplacement  proprement  dit  s'effec  tuant  à  raison  de  quatre 
lieues  à  l'heure  ,  le  voyage  ne  serait  allongé,  par  le  fait  des 
écluses,  que  d'un  cinquième,  c'est-à-dire  qu'il  durerait  douze 
heures  au  lieu  de  dix. 

S'il  est  vrai  que ,  pour  le  transport  des  hommes  de  toutes 
les  classes  sans  exception ,  riches  ou  pauvres ,  et  surtout  pour 
celui  de  l'immense  majorité,  les  voies  navigables,  et  particu- 
lièrement les  rivières,  puissent  nous  donner  un  progrès  con- 
sidérable sur  ce  qui  est,  et  remplacer  transitoirement  les  che- 
mins de  fer,  tandis  que  les  chemins  de  fer  sont  ou  semblent 
être  hors  d'état  de  tenir  jamais  lieu  des  rivières  et  des  canaux, 
pour  le  négoce ,  c'est-à-dire  pour  le  transport  des  marchan- 
dises ,  et  par  conséquent  pour  le  développement  direct  de  la 
richesse  publique  ;  si  l'on  admet  qu'il  faudrait  toujours  creu- 
ser des  canaux  et  améliorer  les  rivières,  lors  même  que  nous 
aurions  construit  toutes  les  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  ; 
si  d'ailleurs  la  mise  en  train ,  sur  une  grande  échelle  ,  de  la 
construction  de  ces  lignes  exige  impérieusement  que  beaucoup 
de  questions  d'administration  publique  et  même  de  politique 
aient  été  préalablement  résolues ,  n'est-on  pas  fondé  à  dire 
qu'il  faut  se  garder  de  procéder  avec  précipitation  et  de  toutes 
parts  à  l'exécution  des  chemins  de  fer ,  et  que  nous  devons 
réserver  à  la  navigation  la  majeure  partie  des  fonds  que  nous 
pouvons  actuellement  consacrer  aux  travaux  publics  ? 

Les  chemins  de  feront  à  faire  valoir  des  titres  spéciaux ,  uni- 
ques, qu'aucun  autre  mode  de  communication  ne  saurait  égaler. 
Les  bateaux  à  vapeur,  et  à  plus  forte  raison  les  bateaux-rapides 
des  canaux,  n'atteindront  jamais  cette  vitesse  aérienne,  qui 
eût  paru  le  plus  extravagant  des  rêves  aux  rêveurs  d'il  y  a  cin- 
quante ans ,  quoiqu'ils  eussent  vu  se  réaliser  l'impossibilité 


-196  VOIES   DE   COMMUNICATION. 

classique  des  cerfs  voyageant  clans  les  airs.  Aucun  autre  mode 
de  transport  ne  peut  non  plus  rivaliser  avec  les  chemins  de 
fer,  sous  le  rapport  de  la  permanence  en  toute  saison.  Ils  ne 
craignent,  dans  nos  climats  du  moins,  ni  les  pluies  ,  ni  les 
gelées,  ni  les  débordements,  ni  les  ouragans  de  neige.  Ad- 
mettons même,  que  les  chemins  de  fer  étant  encore  à  leur 
début ,  l'on  ne  sait  pas  exactement  à  quel  degré  ils  peuvent 
abaisser  leurs  tarifs,  et  que  sur  ce  point  nous  ne  serons 
bien  fixés  que  lorsque  nous  les  aurons  pratiqués  long- 
temps, car  c'est  une  de  ces  questions  que  l'expérience  seule 
peut  résoudre.  Mais  si  les  chemins  de  fer  sont  nés  d'hier ,  les 
bateaux  à  vapeur  et  les  bateaux-rapides  des  canaux  ne  datent 
pas,  il  faut  en  convenir,  d'une  antiquité  bien  reculée.  S'il  est 
possible  que  ce  que  nous  connaissons  de  la  rapidité  des  che- 
mins de  fer  ne  soit  pas  leur  dernier  mot,  et  qu'ils  atteignent 
un  jour  celle  de  15 à  2u  lieues  à  l'heure  ,  il  est  certain  aujour- 
d'hui que  les  bateaux  des  canaux  doublent ,  dans  certains 
cas ,  la  vitesse  des  diligences  (I) ,  et  que  les  bateaux  à  vapeur 
peuvent  même  la  tripler,  sans  compter  qu'ils  décuplent  celle 
du  voyage  à  pied  (2).  S'il  est  possible  qu'un  jour  les  chemins 
de  fer  laissent  les  rivières  et  les  canaux  autant  en  arrière ,  sous 
le  rapport  du  bon  marché  des  voyages,  qu'ils  les  dépassent 
déjà  quant  à  la  célérité  de  locomotion,  il  est  certain  qu'au- 
jourd'hui les  bateaux  à  vapeur  sont  à  la  portée  de  toutes  les 
bourses,  même  des  plus  mal  garnies.  Les  bateaux  à  vapeur  of- 
frent un  moyen  de  déplacement  plus  économique ,  à  la  lettre  , 

(i)  Rien  n'indique  encore  que  les  bateaux-rapides  des  canaux  soient 
arrivés  à  leur  maximum  de  vitesse.  Dans  son  intéressant  recueil  à!  Obser- 
vations sur  l'Angleterre ,  M.   Simon  s'est  exprimé  ainsi  : 

«  Je  me  suis  étendu  sur  ce  système  de  navigation  des  canaux  d'Ecosse, 
pour  prouver  que  les  transports  rapides  peuvent  s'opérer  sur  canaux 
cumrne  par  toute  autre  voie.  S'ils  sont  aujourd'hui  de  quatre  lieues  à 
l'heure  et  opérés  par  des  chevaux  .  on  ne  doute  pas  qu'ils  ne  puissent 
s'effectuer  d'une  manière  beaucoup  plus  prompte  encore  lorsqu'on  se 
servira  de  la  vapeur. 

(2)  Un  piéton  qui  marche  le  sac  sur  le  dos  fait  difficilement  avec 
régularité  10  lieues  par  jour.  Un  bateau  à  vapeur,  sur  une  rivière  en 
bon  état,  peut  assez  aisément  en  faire  100  par  a4  heure-. 
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que  le  voyage  à  pied,  terme  de  comparaison  sur  lequel  je  crois 
devoir  insister ,  parce  que  la  tendance  invincible  du  siècle  et 
le  plus  sûr  moyen  pour  lui  de  conquérir  la  reconnaissance  de 
la  postérité,  c'est  l'amélioration  populaire. 

Il  faudra  que  la  France  ait  des  chemins  de  fer ,  et  il  faut 
que ,  dès  à  présent ,  elle  se  prépare  à  jouir  un  jour  de  tous 
les  avantages  qu'ils  promettent ,  en  les  commençant  sans  re- 
tard. Les  chemins  de  fer,  comme  le  disait  l'an  dernier  M.  le 
directeur  général  des  ponts-et-chaussées  à  la  tribune  nationale, 
sont  les  grandes  routes  de  la  civilisation  ;  et  partout  où  il  s'a- 
git de  la  civilisation ,  la  France  a  une  grande  mission  à  rem- 
plir. Cependant ,  sans  perdre  de  vue  le  rôle  qui  nous  est 
réservé  dans  l'œuvre  générale  du  genre  humain ,  sans  mécon- 
naître nos  devoirs  envers  les  autres  peuples,  et  la  facilité 
que  nous  procurerait  pour  les  remplir  l'établissement  d'un 
réseau  de  chemins  de  fer,  songeons  que  nous  avons  aussi  des 
devoirs  sacrés  envers  nous-mêmes;  qu'avant  d'aller  civiliser 
nos  voisins ,  nous  avons  à  assurer  les  bases  matérielles  de  no- 
tre propre  civilisation.  Nous  avons  dépensé  des  sommes  énor- 
mes pour  la  navigation  de  notre  territoire ,  qui  doit  être  la 
plus  lucrative  des  entreprises;  au  lieu  de  la  négliger  désor- 
mais pour  consacrer  toutes  nos  ressources  financières  et  toute 
notre  ardeur  à  d'autres  objets  plus  attrayants  par  leur  nou- 
veauté et  par  leur  portée  politique  ,  faisons  un  effort  sur  nous- 
mêmes;  contenons  un  moment  encore  notre  passion  pour  les 
innovations,  et  donnons  un  spectacle  inconnu  jusqu'ici  dans 
les  Gaules  :  sachons  finir  ce  que  nous  avons  entamé. 

Jusqu'à  présent  l'on  a  dit  avec  raison  que  nous  étions  ad- 
mirables au  début  de  toutes  choses,  mais  que  nous  n'étions 
bons  qu'à  commencer.  Il  semble,  depuis  *830,  que  notre 
caractère  national  veuille  s'enrichir  d'une  qualité  nouvelle  , 
que  nous  acquérions  l'esprit  de  suite,  que  nous  nous  fassions 
persévérants.  Dans  l'ordre  moral  et  politique ,  au  lieu  de  nous 
jeter,  encore  une  fois,  tête  baissée  dans  l'aventureuse  car- 
rière des  expériences  et  de  la  propagande  armée ,  nous  nous 
sommes  appliqués  à  clore  chez  nous  l'abîme  des  révolutions 
et  à  cicatriser  les  plaies  de  nos  querelles  avec  l'Europe  et  avec 
nous-mêmes.  Dans  l'ordre  matériel,  nous  avons  poussé  à  leur 

17, 
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terme  ou  restauré,  d'une  main  ferme  et  soigneuse  ,  les  monu- 
ments des  temps  antérieurs.  Les  palais  et  les  arcs-de-triom- 
phe de  l'ancienne  monarchie  et  de  l'empire ,  délivrés  enfin  de 
leurs  ignobles  clôtures  de  planches  et  de  décombres,  s'achè- 
vent, chose  inouïe  !  Ce  que  nous  avons  fait  pour  les  beaux- 
arts  ,  trouvons  en  nous  la  force  de  l'accomplir  pour  les  arts 
utiles.  Il  est  beau  d'avoir  réparé  Fontainebleau ,  d'avoir  re- 
levé Versailles  de  sa  déchéance  ;  mais  il  ne  doit  pas  nous  suf- 
fire d'avoir  effacé  ,  dans  les  palais  des  rois ,  les  dévastations 
du  vandalisme  révolutionnaire;  obéissons  aussi  aux  principes 
de  la  révolution,  en  ce  qu'ils  ont  d'émancipateur,  de  géné- 
reux, de  populaire,  dans  la  bonne  acception  du  mot;  travail- 
lons à  soustraire  l'immense  majorité  de  nos  concitoyens  à.  la 
servitude  de  la  misère  ,  en  terminant  une  œuvre  qui  doit  faire 
prospérer  au  plus  haut  degré  l'industrie  nationale  ,  et  contri- 
buer puissamment  à  faire  couler  l'aisance  à  pleins  bords  sur 
tous  les  coins  de  notre  patrie;  en  un  mot,  terminons  la  navi- 
gation de  la  France.  Partageons  nos  ressources  disponibles 
entre  cette  vaste  entreprise  et  les  chemins  de  fer,  de  manière 
à  promptement  parfaire  celle-là ,  et  à  n'exécuter  ceux-ci,  quant 
à  présent ,  que  là  où  ils  sont  indispensables,  et  là  où  rien  ne 
peut  en  tenir  lieu.  Nous  sommes  fiers  du  nom  de  grande  na- 
tion que  Napoléon  nous  jeta  un  jour;  souvenons-nous  que, 
dans  les  circonstances  difficiles  où  est  maintenant  placée  l'Eu- 
rope ,  au  milieu  des  dangers  de  la  politique  du  dedans  et  du 
dehors ,  il  n'y  a  de  nations  grandes  que  les  nations  sages. 


CHAPITRE  III. 

DE  CERTAINS  CHEMINS  DE  FER  RECLAMES  IMMEDIATEMENT 
OU  DANS  UN  BREF  DELAI  PAR  LA  POLITIQUE  GÉNÉRALE  ET 
PAR  LES  PRINCIPES  DE  HAUTE  ADMINISTRATION  INTERIEURE. 

Chemin  de  fer  de  Londres  et  de  Bruxelles.  —  Constitution  de  l'unité  de 
l'Europe  occidentale  :  éducation  industrielle  de  la  France.  —  Clôture 
de  la  question  Belge  ;  prépondérance  française  sur  la  Meuse  et  le 
Rhin.  —    Chemin  de   fer    de   Paris  au  Havre;   Paris  port  de  mer. 

—  Chemin  de  fer  d'Orléans;  meilleure  centralisation  de  la  France. 

—  Chemin  de  la  Méditerranée.  —  Chemin  de  la  Péninsule  espa- 
gnole. —  Chemin  de  Paris  à  Strasbourg.  —  Nécessité  d'une  com- 
binaison qui  permette  l'ajournement  de  quelques  unes  de  ces  lignes 
en  totalité  ou  en  partie,  et  qui  nous  en  procure  cependant  jusqu'à  un 
certain  point  les  avantages. 

Quels  que  soient  les  avantages  que  nous  puissions  attendre 
pour  le  développement  des  intérêts  matériels ,  et  même  pour 
les  relations  ordinaires  des  hommes  entre  eux  ,  de  l'achève- 
ment ou  du  perfectionnement  de  nos  lignes  navigables,  n'ou- 
blions pas  cependant  qu'il  peut  y  avoir  telles  obligations 
pressantes ,  telles  impérieuses  nécessités  de  politique  générale 
et  de  haute  administration  intérieure  auxquelles  les  chemins 
de  fer  soient  seuls  en  état  de  satisfaire ,  et  que  dès  lors  il  est 
possible  qu'il  y  ait  tels  chemins  de  fer  dont  l'exécution  ne  doive 
supporter  aucun  délai. 

Nul  peuple  ne  tient  comme  nous  dans  les  plis  de  son  man- 
teau la  paix  et  la  guerre.  C'est  pour  nous  aujourd'hui  un  de- 
voir sacré  envers  la  civilisation  d'affermir  la  paix  du  monde , 
encore  chancelante  ;  c'en  est  un  non  moins  sacré  de  reprendre 
à  l'extérieur  cette  attitude  généreuse ,  mais  ferme  et  impo- 
sante, qui  convient  à  notre  caractère,  à  notre  puissance  et  à 
notre  rang.  Or,  le  chemin  de  fer  du  Nord  nous  est  indispen- 
sable pour  atteindre  ce  double  but. 

Le  chemin  du  Nord  est ,  avant  tout ,  le  chemin  de  Paris  à 
Londres.  Lorsque  ces  deux  capitales  ne  seront  plus  qu'a  qua- 
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torze  heures  et  à  vingt  francs  d'intervalle ,  la  politique  de 
l'Europe  sera  changée.  Le  fait  dominant  de  cette  politique  a 
été,  jusqu'à  ces  derniers  temps,  la  rivalité  delà  France  et  de 
l'Angleterre  :  moyennant  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lon- 
dres, l'alliance  des  deux  peuples  sera  intime  et  indissoluble, 
l'unité  de  l'Europe  occidentale  sera  constituée. 

Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Londres  serait  en  même  temps 
un  admirable  instrument  d'éducation  nationale.  Tous  les  bons 
esprits  sentent  maintenant  que  pour  rendre  la  France  calme, 
forte  ,  heureuse  ,  et  pour  bien  asseoir  ses  libertés,  il  n'y  a  pas 
de  moyen  meilleur  que  de  développer  le  travail  dans  son  sein, 
et  que  de  l'enrichir  par  l'agriculture  ,  les  manufactures  et  le 
commerce.  L'industrie,  soit  agricole,  soit  manufacturière» 
soit  commerciale ,  s'apprend  particulièrement  par  les  yeux.  On 
s'y  façonne  par  l'exemple.  Or,  l'Angleterre  est  la  reine  de 
l'industrie;  c'est  donc  elle  qu'il  faut  que  nous  allions  visiter, 
si  nous  voulons  réussir  dans  la  carrière  nouvelle  où  un  secret 
instinct  et  une  impérieuse  nécessité  nous  poussent.  C'est  en 
Angleterre  que  nos  capitalistes  et  nos  négociants  apprendront 
comment  se  fondent  la  prospérité  d'un  pays  et  la  sécurité  com- 
merciale; nous  avons  tous  à  y  voir  comment  les  affaires  s'ex- 
pédient sans  beaucoup  de  bruit  et  en  peu  de  mots;  comment 
l'agriculture  est  le  plus  sûr  élément  du  bien-être  des  peuples. 
Nous  nous  y  familiariserons  avec  les  institutions  qui  simpli- 
fient, grandissent  et  ennoblissent  le  commerce  et  l'industrie, 
telles  que  les  banques  et  les  associations,  telles  encore  que  les 
docks  que  nous  n'avons  pas  encore  su  nous  décider  à  établir 
au  Havre  et  à  Marseille  ,  à  Bordeaux  et  à  Nantes ,  quoique  le 
commerce  les  réclame  ;  que  ,  dans  les  deux  premières  de  ces 
villes,  des  compagnies  offrent  d'en  faire  les  frais,  et  que  l'ad- 
ministration des  douanes  les  désire  ardemment. 

Considéré  comme  chemin  de  Bruxelles ,  le  chemin  de  fer  du 
Nord  n'aura  pas  seulement  pour  effet  d'être  matériellement 
profitable  au  pa\s  ,  en  ce  que,  au  moyen  du  réseau  des_  che- 
mins de  fer  belges ,  il  nous  ouvrira  les  plus  riches  régions  de 
l'Europe  con.inentale.  Ce  sera  pour  notre  honneur  national 
profondément  blessé  une  éclatante  réparation  dont  il  a  soif;  ce 
ne  sera  ni  plus  ni  moins  qu'une  revanche  des  traités  de  Vienne, 
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revanche  plus  complète ,  plus  infaillible  et  beaucoup  moins 
coûteuse  qu'une  levée  de  boucliers;  revanche  dont  l'Europe 
n'aura  pas  le  droit  de  prendre  ombrage,  et  dont  les  Belges,  si 
épris  de  leur  nationalité  d'hier,  nous  seront  cependant  recon- 
naissants. Les  traités  de  Vienne  ne  seront  point  lacérés; 
Bruxelles,  qui  est  vraiment  digne  d'être  une  capitale,  ne 
sera  pas  rabaissée  au  rang  de  simple  préfecture;  et  pour- 
tant Bruxelles  n'étant  plus  qu'à  huit  heures  de  Paris,  Anvers 
à  neuf  et  Cologne  à  quatorze ,  c'est  l'esprit  français  qui  pré- 
vaudra ,  qui  dominera  aux  bouches  de  l'Escaut  et  de  la  Meuse, 
et  des  Flandres  au  Rhin;  et  l'esprit  français  est  à  la  fois  la 
meilleure  des  garnisons  et  la  plus  économique. 

Voilà  pour  les  Belges  et  pour  nous.  Quant  à  l'Europe ,  elle 
y  gagnera  la  clôture  définitive  de  la  question  hollando-belge 
qu'on  a  crue  cent  fois  résolue  ,  qui  cependant  tient  encore  les 
puissances  en  échec  ,  et  qui  restera  à  résoudre  jusqu'à  ce  qu'un 
chemin  de  fer  fournisse  à  la  France  le  moyen  de  transporter 
au  besoin  ,  entre  le  lever  et  le  coucher  du  soleil,  une  armée 
de  ô*0,000  hommes  avec  son  matériel  à  Bruxelles,  sur  l'Escaut 
et  sur  la  Meuse ,  et  au  besoin  sur  notre  Rhin  :  car  alors  il 
faudra  bien  que  les  tètes  de  fer  de  La  Haye  renoncent  à  toute 
espérance  de  restauration  par  surprise. 

Ainsi,  ajourner  d'un  an  encore  le  chemin  de  fer  du  Xord, 
ce  serait  reculer  d'autant  le  jour  où  l'unité  de  l'Europe  occi- 
dentale sera  fondée,  et  où  la  France  aura  recouvré  dans  leur 
plénitude  la  dignité  et  la  force  non  moins  nécessaires  à  sa 
propérité  intérieure  qu'à  son  influence  au  dehors.  Un  an  dans 
le  temps  où  nous  vivons ,  c'est  plus  qu'il  ne  faut  pour  perdre 
ou  pour  sauver  un  Empire. 

Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Rouen  et  au  Havre  résoudra 
limportante  question  de  Paris  port  de  mer.  Baignée  par  la 
mer  au  nord ,  au  midi  et  à  l'ouest ,  la  France  est  destinée  à 
être  une  des  premières  puissances  maritimes  du  globe.  Pour 
atteindre  commercialement  et  politiquement  son  état  normal, 
il  faut  qu'elle  le  soit  ;  elle  ne  le  deviendra  pourtant  que  lorsque 
Paris,  voyant  l'Océan  à  sa  porte ,  l'y  conviera  par  son  exemple 
dont  l'autorité  sur  elle  est  irrésistible, 
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Sons  le  rapport  d'une  bonne  économie  intérieure ,  le  chemin 
de  fer  de  Paris  à  Orléans  serait  du  plus  haut  intérêt.  Il  recevrait 
un  nombre  prodigieux  de  voyageurs  ;  car  toutes  les  message- 
ries, entre  le  Midi  et  Paris,  convergeraient  alors  vers  Orléans. 
Il  suppléerait  à  l'un  des  roulages  les  plus  animés  qu'il  y  ait  au 
monde.  Il  donnerait  à  Paris  une  position  plus  centrale,  au 
grand  avantage  de  Bordeaux  ,  de  Marseille  et  de  Toulouse ,  et 
de  tous  les  départements  méridionaux.  Sans  déposséder  cette 
magnifique  capitale,  et  en  ajoutant  au  contraire  un  nouveau 
fleuron  à  sa  couronne ,  il  transporterait  le  centre  de  la  France 
sur  la  Loire,  c'est-à-dire,  au  point  où  la  nature  semblait  en 
avoir  marqué  la  place. 

Disons  même  que  la  France  étant,  par  tempérament  et  par 
position ,  obligée ,  plus  que  toute  autre  puissance ,  d'envisager 
comme  siennes  les  affaires  des  autres  peuples ,  est  en  droit 
d'attendre  une  existence  incomparablement  plus  large ,  plus 
glorieuse  et  mieux  remplie ,  de  certains  chemins  de  fer  qui  la 
traverseraient  de  part  en  part. 

Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Marseille  métamorphoserait  nos 
rapports  avec  la  Péninsule  Italique  et  avec  l'Orient  ;  il  contri- 
buerait plus  que  les  discours  les  plus  éloquents  de  la  tribune 
nationale  et  que  les  plus  patriotiques  articles  de  journaux  à 
engager  le  gouvernement  et  les  Chambres  dans  des  mesures 
décisives  envers  les  rives  africaines  de  la  Méditerranée.  Alors, 
enfin ,  nous  tirerions  parti  de  notre  conquête  d'Alger.  Alors 
l'idée  de  convertir  la  Méditerranée  en  un  lac  français  aurait 
chance  d'être  traduite  en  faits  positifs ,  car  le  chemin  de  fer  de 
Marseille  vaudrait  à  lui  seul  bien  plus  que  Gibraltar  et  Mahon, 
Malte,  Corfou  et  Ancône  ensemble. 

Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Marseille  servirait  aussi  à  nos 
communications  avec  l'Est  delà  Péninsule  espagnole,  moyen- 
nant un  service  de  bateaux  à  vapeur  maritimes  entre  Marseille 
et  Barcelonne,  Marseille  et  Cadix. 

Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Bordeaux ,  surtout  s'il  était 
accouplé  à  celui  de  Marseille ,  assurerait  à  la  Péninsule  espa- 
gnole le  bienfait  de  la  prédominance  française,  la  seule  qui 
puisse  sauver  l'Espagne,  la  seule  qui  ait  intérêt  à  ne  pas  se 
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montrer  machiavélique  au-delà  des  Pyrénées.  Notre  interven- 
tion constante  et  active  alors,  à  Madrid,  nous  rapporterait 
honneur  immédiatement ,  profit  un  jour. 

Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Strasbourg  serait ,  pour  la 
France  ,1e  premier  traité  durable  d'amitié  et  de  solidarité  avec 
l'empire  des  Césars  ;  joint  aux  bateaux  à  vapeur  du  Danube  et 
au  chemin  de  fer  de  Londres,  il  cimenterait  au  sein  de  l'unité 
européenne  la  puissante  trinité  de  la  France ,  de  la  Grande- 
Bretagne  et  de  l'Autriche  ;  il  fournirait  à  l'Angleterre  et  à  la 
France  une  route  vers  Byzance  et  vers  l'Asie  centrale  qui 
vaudrait  bien  celle  que  Catherine  a  léguée  à  ses  formidables 
successeurs. 

Si  désirables  cependant  que  soient  tous  ces  chemins  de  fer, 
et  quelques  autres  encore ,  il  n'est  pas  possible  que  nous  les 
entreprenions  tous  aujourd'hui.  Contraints  de  modérer  nos 
dépenses ,  il  faut  que  nous  sachions  modérer  nos  désirs.  Be- 
cherchons  s'il  ne  serait  pas  possible  d'obtenir ,  au  moins  dans 
une  proportion  déjà  satisfaisante,  les  résultats  politiques,  ad- 
ministratifs et  commerciaux  que  pourrait  nous  valoir  l'exécu- 
tion complète  d'un  vaste  réseau,  en  combinant  d'après  cer- 
taines règles  un  nombre  restreint  de  chemins  de  fer  avec  les 
autres  moyens  de  transport,  c'est-à-dire  avec  les  lignes  na- 
vigables. Nous  avons  raison  d'être  impatients  de  voir  la  France, 
au  dehors ,  bien  assise  dans  la  considération  de  l'univers  entier, 
et,  au  dedans,  bien  définitivement  calme  et  prospère.  Mais 
nous  devrons  nous  féliciter,  nous,  hommes  de  la  génération 
présente,  si,  en  poursuivant  le  but,  nous  parvenons  même  à 
moitié  chemin ,  et  s'il  nous  est  donné  d'entrevoir  le  terme  au 
bout  de  l'horizon,  comme  Moïse  le  séjour  de  Chanaan,  laissant 
à  ceux  qui  viendront  après  nous  le  soin  et  l'honneur  de  com- 
pléter la  tache. 


CHAPITRE  IV. 


DU    RESEAU    DES    CHEMINS    DE    FER    TEL    QU  IL    Y    A    LIEU 
l'entreprendre   DÈS   A   PRÉSENT. 


I. 


BU    RESZAU    GÉNÉRAL    DES    CHEMINS    DE    FER    TET,    QTJ  IL    DEVRA    ETRE 
DÉFI>ITIVtME>'T     ETABLI    CX     JOUR. 

Lignes  dont  doit  se  composer  le  réseau.  Cinq  lignes  parisiennes  :  1  ■  ligne 
de  la  Méditerranée;  2°  ligne  du  IS'ord  ;  3°  ligne  de  la  Péninsule  espa- 
gnole ;  4°  ligne  de  l'Allemagne;  5°  ligne  de  Paris  à  la  mer.  —  Deux 
lignes  non  parisiennes  ,  celles  de  la  Méditerranée  à  la  mer  du  IV'ord  et 
de  la  Méditerranée  au  golfe  de  Gascogne.  —  Éventualité  d'une  ligue 
de  Paris  à  Brest  dans  le  cas  où  la  navigation  à  vapeur  s'établirait  d'un 
côté  à  l'autre  de  l'Atlantique.  —  Développement  du  réseau  ,  mille 
vingt-trois  lieues. 

Les  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  en  faveur  desquelles 
l'opinion  publique  et  l'administration  semblent  maintenant  se 
trouver  d'accord,  et  sur  lesquelles,  abstraction  faite  des  grandes 
questions  d'administration  publique  et  de  politique  que  soulève 
l'entreprise  d'un  vaste  réseau,  il  ne  peut  guère  y  avoir  de 
débats  qu'en  ce  qui  concerne  ,  soit  les  localités  intermédiain  s 
qu'elles  doivent  traverser,  soit  l'ordre  dans  lequel  il  convient 
de  les  entreprendre  en  totalité  ou  par  parties,  soit  enfin  le 
mode  d'exécution  par  l'Etat  ou  par  les  compagnies,  par  les 
ponts  et  chaussées  ou  par  les  officiers  du  génie  et  de  l'artillerie 
assistés  de  l'armée  ;  ces  grandes  lignes ,  qu'on  a  avec  raison 
dénommées  politiques,  sont  au  nombre  de  cinq,  savoir  : 

\°  Celle  de  Paris  vers  la  Méditerranée,  par  Lyon  et  par 
Marseille  ; 

2°  Celle  de  Paris  vers  l'Angleterre  ,  la  Belgique  et  les  pro- 
vinces  rhénanes; 
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3°  Celle  de  Paris  à  la  Péninsule  espagnole ,  par  Bordeaux 
et  Bayonne ,  avec  ramification  sur  Nantes  ; 

4°  Celle  de  Paris  vers  l'Allemagne  centrale,  vers  Vienne  et 
le  Danube ,  par  Strasbourg  ; 

5°  Celle  de  Paris  à  la  mer,  par  Rouen. 

A  ces  cinq  lignes  parisiennes  il  y  aurait  lieu  d'en  joindre 
deux  autres  dirigées ,  l'une  du  golfe  de  Gascogne  vers  la  Mé- 
diterranée ,  ou  de  Bordeaux  à  Marseille ,  l'autre  de  la  Médi- 
terranée vers  la  mer  du  Nord,  ou  de  Marseille  au  Rhin. 
Aboutissant  à  la  Méditerranée,  celle-ci  serait,  qu'on  me 
passe  l'expression ,  un  Danube  artificiel  aussi  utile  à  l'Alle- 
magne ,  et  surtout  à  celle  du  Nord,  que  l'est  à  l'Allemagne  du 
Midi  le  Danube  lui-même  par  sa  liaison  avec  la  mer  Noire. 
Le  chemin  de  fer  de  la  Méditerranée  à  la  mer  du  Nord  n'est 
réellement  possible  que  par  la  France.  Pour  aller  de  Gènes , 
de  Venise  ou  de  Trieste  à  Hambourg,  il  faudrait  se  frayer  un 
passage  à  travers  des  chaînes  de  montagnes  en  présence  des- 
quelles l'art  doit  s'humilier.  Au  contraire,  la  ligne  de  Marseille 
au  Rhin  est  une  voie  sûre  et  courte  que  la  nature  semble 
s'être  plu  à  indiquer.  On  n'y  rencontre  ni  Alpes  du  Tyrol ,  ni 
Alpes  rhétiennes,  ni  faîtes  de  3,000  à  4,000  mètres  d'élévation; 
l'unique  barrière  à  franchir  est  un  contre-fort  du  Jura ,  élevé 
de  330  mètres  seulement  au-dessus  de  la  mer,  contre-fort  qu'a 
déjà  surmonté  le  canal  du  Rhône  au  Rhin  ,  et  qui  serait  de 
nouveau  surmonté  sans  peine  par  un  chemin  de  fer.  Pour 
ouvrir  cette  communication  il  suffirait,  sur  le  sol  français,  d'un 
chemin  de  fer  partant  de  Strasbourg  pour  venir  s'embrancher 
sur  celui  de  Paris  à  la  Méditerranée  (l\ 

Si  la  navigation  à  vapeur  prenait  dans  l'Atlantique  le  déve- 
loppement que  d'audacieuses  tentatives  semblent  faire  pres- 


(l)  Le  réseau  des  chemins  de  fer  ,  tel  que  l'administration  le  conçoit 
et  qu'elle  l'a  fait  counaître  dans  l'exposé  des  motifs  de  la  loi  présentée 
le  l5  février,  ne  différait  de  ce  qui  est  indiqué  ici  qu'en  ce  qu'il  y  avait 
une  ligne  de  plus,  celle  de  Paris  à  Toulouse,  par  le  centre  de  la  France. 
Cette  ligne  serait  d'uue  exécution  fort  difficile  et  son  utilité  est  for* 
contestable, 

i8 


206  VOIES  DE  COMMUNICATION. 

sentir  (i),  il  deviendrait  probablement  nécessaire  d'exécuter 
une  autre  ligne  dirigée  de  Paris  vers  notre  port  le  plus  occi- 
dental ,  c'est-à-dire  vers  Brest  ;  car  Brest  deviendrait  le  point 
de  départ  pour  les  régions  du  Nouveau-Monde,  avec  lesquelles 
nous  aurions  alors  des  relations  fort  multipliées. 

Il  est  difficile  de  dire  exactement  quel  serait  le  développe- 
ment total  du  réseau;  cependant  on  peut  l'évaluer  à  1,025 
lieues ,  savoir  : 

Route  de  la  Méditerranée 220  lieues. 

Route  d'Angleterre  et  de  la  Belgique  ou  du  îYord, 

De  Paris  à  Calais,  par  Lille 87 

Prolongement  jusqu'à   la  frontière   Belge, 

dans  la  direction  de  Gand,  par  Lille  .      .  4 

Embranchement  sur  Valenciennes  et  pro- 


longement   jusqu'à    la  frontière    Belge, 

vers  Mons  et  Bruxelles 18 

Route  d'Espagne,  par  Bordeaux  et  Bayonne.  200       i 

Embranchement  de  Nantes 47       ) 

Route  de  Paris  vers  V Allemagne  centrale,  par  Strasbourg.        1 1 6 

A  reporter.     .     .     .       692 

(1)  Le  succès  de  la  navigation  à  vapeur  entre  les  deux  rives  de 
l'Atlantique  est  maintenant  (  1809)  indubitable.  C'est  actuellement  un 
service  régulièrement  établi  entre  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis.  En 
France  on  s'apprête  à  créer  des  lignes  dirigées  vers  New  York,  à  partir 
du  Havre  et  de  Eordeanx.  Cet  événement ,  qui  doit  produire  une  révo- 
lution dans  les  rapports  des  deux  hémisphères,  pourrait  devenir  le 
commencement  d'une  ère  nouvelle  pour  quelques  uns  de  nus  ports  de 
Bretagne. 

L'opinion  publique  s'était  occupée  à  l'avance  en  Angleterre  de  la  ré- 
volution qui  surs  iendrait  dans  l'importance  relative  des  divers  ports 
nationaux  lorsque  la  navigation  à  vapeur  serait  parvenue  à  s'organiser 
régulièrement  et  économiquement  d'un  bord  de  l'Atlantique  à  l'autre. 
Il  a  paru  évident  aux  hommes  les  plus  compétents,  que  les  ports  situés 
sur  la  côte  occidentale  de  l'Irlande  lutteraient  alors  avec  un  avantage 
marqué  contre  ceux  du  canal  Saint-George,  qui  sépare  l'Irlande  de  la 
Grande-Bretagne;  et  que,  par  exemple,  tel  petit  port  irlandais  obscur  ' 
aujourd'hui,  comme  celui  de  Yalcntia ,  éclipserait  peut-être  un  jour 
Iàvcrpool  lui-même. 


CHEMINS  DE  FER.  207 

Report.      .     .     4        692 
Route  de  Paris  à  la  mer,  en  profitant  de  la  partie  du  che- 
min du  Nord  comprise  entre  Paris  et  Pontoise.       .     .  49 
Route  de  la  Méditerranée  a  la  mer  du  3ord. 
De  Lyon  (sur  la  route  de  la  Méditerranée)  à  Lauterbourg, 

par  Bâle  et  Strasbourg •     •        l4« 

Route  du  golfe  de  Gascogne  h  la  Méditerranée. 

De  Bordeaux  à  Beaucaire  (sur  la  route  de  la  Méditerranée).       i54 

Total i,023  lieues. 


II, 


DE    LA    DEPENSE    DU    RESEAU    ET    DES    MOYENS     DE     DIMINUER     CETTE 
DÉPENSE  SANS  DIMINUER  LE  DEVELOPPEMENT   DU   RESEAU. 

D'après  l'exemple  des  chemins  de  fer  anglais,  les  chemins  de  fer, 
exécutés  dans  le  système  proposé  par  nos  ingénieurs  ne  coûteraient 
pas  moins  de  i,5oo,ooo  fr.  par  lieue  en  moyenne.  —  Ënormité  des 
frais  qu'aurait  à  supporter  le  Trésor  si  on  exécutait  le  réseau  entier 
d'après  ce  système.  —  Examen  des  causes  de  la  dépense  des  chemins 
de  fer  :  1°  maximum  des  pentes;  30  minimum  des  rayons  de  cour- 
bure; 3o  double  voie.  Les  règles  prescrites  par  nos  ingénieurs  doi- 
vent être  modifiées.  —  Pentes  des  chemins  de  fer  anglais  et  américains. 

—  La  dépense  moyenne  pourrait  être  réduite  à  800,000  fr.  par  lieue. 

—  Observation  sur  certain  raisonnemement  relatif  aux  capitaux,  qui 
est  fréquemment  mis  en  avant. 

Nos  savants  ingénieurs  ont  évalué  à  un  milliard  un  réseau 
de  onze  cents  lieues ,  ce  qui  mettrait  la  lieue  à  900,000  francs 
en  moyenne.  Avec  le  système  de  construction  proposé  par  les 
ingénieurs  et  adopté  par  l'administration  des  ponts-et-chaus- 
sées ,  cette  évaluation  est  inadmissible  ;  car  ce  système  a  été 
emprunté  aux  Anglais,  dont  on  a  même  outre-passé  le  pro- 
gramme ;  et  eu  dépit  de  tous  devis  préalables ,  il  exige  en 
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Angleterre  plus  de  deux  millions  par  lieue  fl\  Or,  si  de  l'autre 
côté  du  détroit  les  chemins  de  fer  coûtent  au  moins  deux 
millions  ,  nous  ne  comprendrions  pas  qu'en  France,  sur  un 
sol  ordinairement  plus  accidenté,  avec  les  mêmes  données  de 
pentes ,  de  rayons  de  courbure  et  de  double  voie  ,  ils  coûtas- 
sent moins  de  la  moitié.  En  supposant  que  nos  ingénieurs 
s'appliquent  rigoureusement  à  construire  dans  un  style  simple 
et  nullement  monumental,  il  n'est  ni  impossible  ni  improbable, 
que,  tout  en  payant  le  fer  plus  cher  que  leurs  émules  d'An- 
gleterre, ils  parviennent  à  restreindre  la  dépense  de  ce  système 
à  1,500,000  fr. ,  par  exemple.  Mais  il  serait  imprudent  d'es- 
pérer un  plus  fort  rabais ,  quelles  que  puissent  être  les  pro- 
messes des  devis.  La  réputation  de  véracité  des  devis  n'est  pas 
plus  proverbiale  que  celle  des  bulletins  ;  et  ce  qui  se  passe 
quotidiennement  sous  nos  yeux  prouve  qu'en  cela  la  voix  pu- 
blique n'a  pas  tort. 

A  raison  de  quinze  cent  mille  francs  par  lieue,  la  dépense 
totale  du  réseau  de  mille  vingt-trois  lieues  serait  de  quinze 
cent  trente-cinq  millions. 

Cette  somme  est  plus  que  considérable ,  elle  est  effrayante. 
Il  y  aurait  beaucoup  d'inconvénients  à  ce  que  le  gouvernement, 
cédant  au  louable  désir  de  donner  satisfaction  à  l'impatience 
du  public  qui  veut  jouir  des  chemins  de  fer ,  cherchât  à  se  la 
procurer  dans  un  bref  délai ,  ou ,  ce  qui ,  sous  beaucoup  de 
rapports  et  surtout  sous  celui  du  bon  aménagement  de  la  for- 
tune publique ,  revient  à  peu  près  au  même  ,  à  la  faire  consa- 
crer aux  chemins  de  fer  par  les  compagnies.  Distraire  de 
propos  délibéré  une  pareille  masse  de  fonds  des  autres  usages 
auxquels  l'industrie  applique  le  capital  national ,  ce  serait 
vouloir  plonger  le  pays  dans  une  perturbation  commerciale 
semblable  à  celle  dont  l'Amérique  a  récemment  été  la  victime. 
En  fait  de  capitaux,  quoique  ce  soit  une  matière  naturellement 
douée  d'une  certaine  élasticité,  tout  déplacement  qui  n'est  pas 
ménagé  est  dangereux.  Là  aussi  se  vérifie  cette  loi  de  la  mé- 
canique rationnelle,  que  tout  choc  brusque  occasionne  une 
perte  de  forces  vives. 

(i)  Voir  la  ?fote  7  à  la  fin  du  Yolume. 
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L'un  des  moyens  d'obvier  à  cette  difficulté  consisterait  à  di- 
minuer les  frais  de  premier  établissement  des  chemins  de  fer , 
en  adoptant  un  autre  système  de  construction.  Il  y  a  donc  lieu 
de  se  demander  jusqu'à  quel  point  il  convient  que  nous  nous 
tenions  dans  la  ligne  des  errements  anglais  en  en  exagérant 
encore  la  rigueur ,  nous  qui  avons  un  territoire  beaucoup  plus 
vaste ,  et  dont  ainsi  les  lignes  diamétrales  seront  beaucoup 
plus  longues  que  celles  de  nos  voisins  d'outre-Manche;  nous 
qui  disposons  de  beaucoup  moins  de  capitaux;  nous  qui  aurons 
à  transporter  une  population  beaucoup  moins  riche ,  et  par 
conséquent  hors  d'état  de  payer  les  places  à  des  prix  élevés. 
Ne  conviendrait-il  pas  de  pencher  un  peu  vers  le  système  de 
construction  des  Américains,  système  qui,  comme  l'atteste 
l'arbitre  suprême  de  ce  monde,  l'expérience,  n'entraîne  pas 
d'accidents  et  n'a  d'autres  défauts  que  d'accroître ,  dans  une 
proportion  médiocrement  considérable  pourtant,  les  frais 
courants  d'exploitation,  et  que  de  ralentir  d'un  tiers  ou  d'un 
quart  la  vitesse,  mais  qui  a  l'inappréciable  avantage  de  coûter 
huit  fois  moins  que  le  système  anglais?  Placés  sous  le  rapport 
de  l'étendue  du  territoire  et  sous  celui  de  l'abondance  des  ca- 
pitaux, dans  le  juste  milieu  entre  l'Angleterre  et  les  Etats- 
Unis,  ne  devrions-nous  pas  nous  tenir  également  dans  ce  juste 
milieu  en  ce  qui  concerne  le  mode  de  construction  de  nos  che- 
mins de  fer  ,  à  moins  que  nous  ne  voulions  expérimenter  sur 
la  fortune  publique  après  avoir  épuisé  les  expériences  sur  les 
formes  du  gouvernement,  ou  que,  dans  un  débordement 
d'abnégation  et  de  longanimité,  nous  ne  consentions  à  pro- 
céder à  l'ouverture  de  ces  communications  rapides  au  travers 
de  notre  France,  avec  une  lenteur  qui  permettrait  à  nos 
petits-enfants  seuls  d'en  apprécier  le  bienfait  ? 

La  dépense  excessive  qu'entraînerait  l'exécution  des  che- 
mins de  fer,  si  nous  les  établissions  dans  le  système  auquel 
l'Administration  des  ponts-et-chaussées  a  accordé  la  préfé- 
rence ,  tiendrait  à  certaines  règles  que  nos  ingénieurs  se  sont 
imposées,  et  parmi  lesquelles  on  en  distingue  trois  surtout, 
qui  sont  onéreuses.  Ce  sont  : 

\  ■  Un  maximum  de  pente  qui  n'est  que  le  dixième  ou  même 
le  vingtième  du  maximum  fixé  pour  les  routes  ordinaires.  De 

18. 
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là  la  nécessité  de  combler  les  vallées  et  de  trancher  les  mon- 
tagnes; 

2°  Un  minimum  très  élevé  pour  le  rayon  de  courbure  à 
employer  dans  les  tournants.  De  là  l'obligation  de  ne  tenir 
aucun  compte  des  difficultés  naturelles  du  sol ,  et  encore  une 
fois  de  combler  les  vallées  et  de  trancher  les  montagnes  au 
lieu  de  se  conformer ,  jusqu'à  un  certain  point ,  aux  inégalités 
et  aux  contours  du  terrain  ; 

5°  L'établissement  d'une  double  voie  tout  le  long  du  che- 
min ,  de  manière  à  en  avoir  une  exclusivement  réservée  aux 
transports  qui  s'opèrent  dans  un  sens,  et  une  seconde  pour 
les  trains  qui  vont  en  sens  contraire. 

Il  serait  bon  d'examiner  : 

\  °  Si  nous  devons  absolument  et  toujours  nous  imposer,  pour 
les  pentes,  un  maximum  de  5  ou  de  5  V2  millièmes; 

2°  Si  nous  devons  nous  interdire  des  rayons  de  courbure  de 
moins  de  \  ,000  mètres  fi)  ; 

3°  Si  partout  et  toujours  les  grandes  lignes  ont  besoin  d'avoir 
deux  voies ,  et  s'il  ne  vaudrait  mieux  les  réduire  provisoirement 
à  une  seule,  en  construisant  cependant  les  travaux  d'art,  et 
particulièrement  les  ponts,  pour  deux  voies,  et  en  établissant 
de  distance  en  distance  des  places  de  croisement  où  les  deux 
voies  subsisteraient. 

Je  ne  prétends  aucunement  déterminer  avec  quelque  préci- 
sion jusqu'à  quel  point  il  convient  de  s'écarter  des  règles  que 

(i)  En  i836  et  i83;  ,  l'administration  admettait  des  pentes  de  cinq 
millièmes,  et  des  rayons  de  courbures  de  ooo  mètres. 

Le  cahier  des  charges  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à 
Rouen  et  au  Havre  fixe  le  maximum  des  pentes  à  3  1/2  millièmes,  excepté 
sur  les  trente  derniers  kilom. ,  entre  Bolbec  et  le  Havre,  où  les  pentes 
pourront  être  portées  à  5  millièmes.  Le  cahier  des  charges  du  chemin 
de  fer  d'Orléans  établit  le  maximum  des  pentes  à  3  millièmes.  Pour  les 
embranchements  de  Corbeil  et  de  Pithiviers,  ce  maximum  n'est  même 
que  de  2  millièmes. 

Pour  l'un  et  l'autre  de  ces  chemins  de  fer  le  minimum  des  rayons  de 
courbure  est  de  1000  mil. 

Pour  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à  Bâle,  le  maxi- 
mum imposé  a  été  de  2  1/2  millièmes, 
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nos  ingénieurs  se  sont  tracées.  Je  me  réduis  à  demander 
qu'avant  de  considérer  ces  règles  comme  devant  être  rigou- 
reusement maintenues  dans  tous  les  cas ,  comme  sacramen- 
telles, on  leur  fasse  subir  au  moins  la  formalité  d'une  enquête, 
non  seulement  mathématique ,  mais  aussi  commerciale,  fi- 
nancière et  administrative.  Certes  un  chemin  de  fer  où  il  aurait 
été  possible  de  les  observer ,  vaudrait  mieux  qu'un  autre  où 
on  les  aurait  enfreintes;  mais  deux  chemins  de  fer,  de  cent 
lieues  chacun  par  exemple,  lors  même  qu'ils  présenteraient, 
sous  les  rapports  des  pentes  et  des  courbures ,  quelques  im- 
perfections,  et ,  sous  celui  de  la  continuité  des  deux  voies, 
quelques  lacunes,  valent  mieux,  ce  me  semble,  qu'un  seul 
chemin  de  fer  de  cent  lieues  où  sur  ces  trois  points  on  se  serait 
religieusement  incliné  devant  les  arrêts  de  la  théorie  abstraite. 
Respectons  profondément  les  sciences  mathématiques;  con- 
sultons-les :  c'est  une  excellente  pierre  de  touche.  Mais  les 
mathématiques  ne  peuvent  prétendre  ni  à  gouverner  ni  même 
à  administrer  seules  l'Etat,  et  l'expérience,  encore  un  coup, 
vaut  tous  les  a  -h  b  du  monde.  Si  donc  l'expérience  démontre 
que  la  sécurité  publique  n'a  rien  à  redouter  de  pentes  de  cinq 
millièmes,  et  que ,  pour  de  courts  intervalles  ,  on  peut  sans 
danger  en  admettre  qui  soient  de  sept  millièmes  et  plus  (I)  ; 
si  elle  déclare  que  l'on  peut  très  aisément  guider  des  locomo- 

(  »  )  Il  est  très  fréquent  de  rencontrer  sur  des  chemins  de  fer  américains, 
desservis  par  des  machines  locomotives  ,  des  pentes  de  40  à  5o  pieds 
par  mille  anglais  (7  ip  à  4/iom).  Dans  quelques  cas,  on  y  établit  des 
pentes  doubles  où  cependant  le  service  a  Ueu  par  locomotives.  Sur  le 
chemin  de  Liverpool  il  y  a  une  pente  de  11  4/ 10  millièmes  desservie 
par  locomotives.  Sur  ce  même  chemin,  M.  Minard  mentionne  une  pente 
qui  va  à  22  millièmes,  mais  qui  est  munie  d'une  machine  fixe  et  traitée 
par  conséquent  comme  un  plan  incliné. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Grande-Jonction  qui  relie  Birmingham  au 
chemin  de  fer  de  Liverpool  à  Manchester ,  il  y  a ,  entre  Basford  et 
W  hitmore,  une  rampe  de  5,oooii  de  long  sur  laquelle  la  pente  est  de 
5  1/2  millièmes  ;  cette  même  pente  se  retrouve  à  Preston-Brook,  sur  un 
espace  de  î^oo111;  puis  encore  près  de  Prestou-Brook  sur  un  espace 
d'environ  1,000";  on  trouve  une  pente  de  10  millièmes,  et  entin  surplus 
de  1 ,6oom  de  long  tout  près  de  Newton  où  ce  chemin  de  fer  se  fond.  Sur 
celui  de  Manchester  à  Liverpool ,  il  existe  une  pente  de   11  7/10  mil- 
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tives  sur  des  courbes  dont  le  rayon  n'est  que  la  moitié,  le  quart, 
ou  même  le  dixième  (I)  du  minimum  recommandé  par  le 
conseil  général  des  ponts-et-chaussées,  il  me  semble  que  le 
public  profane  peut ,  sans  manquer  aux  égards  qu'il  doit  au 
savoir  de  nos  ingénieurs,  appeler  de  leur  décision  (2).  L'éco- 
nomie publique  est  aussi  en  droit  de  réclamer  voix  délibérative 
en  matière  de  chemins  de  fer,  comme  dans  toutes  les  circon- 
stances où  il  s'agit  de  grandes  entreprises  d'intérêt  positif ,  et 
je  doute  fort  qu'elle  sanctionne  les  raisonnements  de  nos  ingé- 
nieurs sur  les  capitaux  5). 

lièraes.  Le  chemin  de  Londres  àSouthampton  ,  construit  par  le  même 
ingénieur  ,  M.  Locke  ,  présente  des  pentes  du  même  ordre. 

Eufin  sur  le  magnifique  chemin  de  fer  de  Londres  à  Birmingham  où 
l'on  a  adopté  pour  les  pentes  le  maximum  de  ô  i/o  millièmes,  il  y  a 
cependant  a  la  sortie  de  Londres  un  plan  incliné  desservi  par  une  ma- 
chine fixe. 

(î  )  Sur  la  plupart  des  chemins  de  fer  américains,  on  admet  des  cour- 
bes de  moins  de  1 ,000  pieds  f  3oom  )  de  rayon.  Sur  le  chemin  de  Balti- 
more à  l'Ohio  il  y  a  beaucoup  de  courbes  de  400  à  600  pieds  anglais 
(  120  à  îSom).  Il  y  en  a  même  une  de  moins  de  000  pieds  (po1").  Ce- 
pendant sur  ce  chemin  on  emploie  des  locomotives.  Il  a  fallu  seulement 
rechercher  pour  ces  machines  quelques  dispositions  particulières,  et  on 
en  a  trouvé  qui  remédient  à  tout  danger. 

Les  expériences  récentes  de  M.  Laignel  ont  démontré  que,  par  une 
combinaison  simple  et  ingénieuse,  il  était  possible  de  conserver  une 
grande  vitesse  ,  celle  de  neuf  lieues  à  l'heure,  par  exemple ,  sur  des 
courbes  de  5om  de  ravon. 

(2)  Voir  la  Note  16  à  la  fin  du  volume. 

(5^  En  matière  de  devis  il  arrive  fréquemment  que  l'on  fasse  un  rai- 
sonnement tel  que  celui-ci  :  «  Si  l'on  vise  à  l'économie  du  capital  on 
-  pourra  effectuer  telle  portion  de  chemin  de  fer  avec  une  dépense  de 
»  1,200,000  fr.  au  lieu  de  i,5oo,ooo;  mais  alors  la  dépense  de  traction 
»  sera  augmentée  annuellement  de  20,000  fr.  En  déboursant,  une  fois 
»  pour  toutes,  000,000  fr.  de  plus  pour  frais  de  premier  établissement, 
^  on  éviterait  donc  un  déboursé  annuel  de  20.000  fr.  Ainsi,  en  consen- 
»  tant  à  ajouter  ces  3oo,ooo  fr.  à  la  dépense  primitive,  on  se  trouvera 
v>  avoir  placé  3oo.ooo  fr.  à  6  i/3  pour  o^o,  ce  qui  est  un  excellent  pla- 
»  cernent  qu'il  y  aurait  duperie  à  refuser.  »  Cette  manière  de  raisonner 
est  exacte  quand  il  s'agit  de  petites  sommes;  mais  elle  cesse  de  l'être 
lorsqu'il  est  question  de  3  ou  400  millions ,  car  elle  suppose  qu'il  existe 
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Quant  au  doublement  de  la  voie,  c'est  un  sujet  sur  lequel, 
sans  être  un  membre  éminent  de  l' Académie  des  Sciences, 
on  peut  se  former  une  opinion  éclairée.  Sur  ce  point,  tout 
homme  de  sens  est  compétent ,  et  j'écouterais  plus  volontiers 
l'avis  d'un  inspecteur  des  postes  ou  d'un  directeur  de  messa- 
geries que  celui  du  théoricien  le  plus  versé  dans  les  profon- 
deurs du  calcul  infinitésimal.  Que  deux  voies  soient  néces- 
saires à  tout  chemin  de  fer  aboutissant  à  Paris,  dans  un  rayon 
de  dix  ou  quinze  lieues ,  c'est  ce  que  tout  le  monde  accordera, 
parce  qu'il  faut ,  dans  ce  cas,  un  départ  et  une  arrivée  toutes 
les  heures  ou  môme  toutes  les  demi-heures  ;  et  cependant 
disons  qu'avec  une  seule  voie  on  a  eu ,  sur  le  chemin  de  fer 
de  Saint-Germain,  un  service  plus  que  passablement  régulier, 

dans  le  pays  une  masse  de  capitaux  indéfinis  où  il  est  possible  de  puiser 
ad  libitum,  comme  dans  l'Océan  ,  sans  qu'il  en  résulte  de  perturbation. 
Or,  c'est  une  hypothèse  tout-à-fait  gratuite.  La  quantité  de  capitaux 
que  l'on  peut  sans  inconvénient  tirer  du  marché  financier  est  bornée  en 
tout  pays;  elle  l'est  particulièrement  là  où,  comme  en  France ,  les 
institutions  de  crédit  existent  à  peine  et  où  l'organisation  des  capitaux 
est  défectueuse. 

Au  surplus,  l'augmentation  des  frais  courants  d'un  chemin  de  fer,  a 
laquelle  on  se  soumettrait  en  adoptant  sur  quelques  points  des  pentes 
supérieures  à  3  ou  même  à  5  millièmes ,  et  des  courbes  de  moins  de 
iooon»  ou  même  de  5oom  de  rayon  serait  proportionnellement  de  beau- 
coup au-dessous  de  ce  que  j'ai  supposé  dans  l'exemple  ci-dessus.  Avec 
des  courbes  d'un  petit  rayon,  on  est  simplement  astreint  à  ralentir  la 
marche  des  convois  pendant  le  court  instant  qu'on  passe  sur  les  courbes; 
il  paraît  même  qu'au  moyen  du  procédé  de  M.  Laignel  on  pourrait  se 
dispenser  de  cette  précaution.  Avec  des  pentes  de  plus  de  cinq  mil- 
lièmes,qui  seraient  maintenues  sur  une  certaine  longueur,la  dépense  ad- 
ditionnelle se  réduirait,  au  cas  où  l'on  voudrait  conserver  partout  la 
même  vitesse ,  à  celle  d'une  machine  de  renfort  qu'on  attacherait  aux 
convois  pour  monter  la  rampe,  tout  comme  les  rouliers  prennent  un, 
cheval  de  renfort  quand  ils  ont  une  côte  à  gravir.  Il  y  a  même  des  com- 
binaisons de  service  qu'il  serait  trop  long  de  détailler  ici,  et  qui  dimi- 
nueraient cette  dépense  dans  une  forte  proportion.  Telles  sont  celles 
que  j'ai  vu  recommander  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  New-York 
au  lac  Frié  par  une  commission  d'ingénieurs  composée  de  MM.  Robinson 
de  Philadelphie,  B.Wright  de  New-York,  et  J.  Knight  de  Baltimore, 
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et  qu'aucun  accident  n'est  venu  troubler ,  soit  pendant  les 
jours  de  l'inauguration,  soit  depuis,  malgré  la  foule  qui  s'y 
précipitait  avec  frénésie,  et  quoique,  à  l'origine ,  les  employés, 
tous  novices,  ne  fussent  pas  familiarisés  avec  leurs  attributions. 
Mais  entre  Paris  et  Lyon ,  par  exemple  ,  il  suffirait,  chaque 
jour  et  dans  chaque  direction,  de  deux  départs  séparés  l'un 
de  l'autre  de  cinq  ou  six  heures.  Entre  New-York  et  Phila- 
delphie ,  villes  de  250,000  âmes  chacune,  sur  cette  terre  où  les 
hommes  ne  tiennent  pas  en  place  ,  il  n'y  en  a  pas  davantage , 
et  un  seul  des  deux  est  très  couru.  Sur  chaque  point  du  che- 
min il  ne  passerait  donc  que  quatre  trains  de  voitures  chargées 
de  voyageurs;  en  y  en  ajoutant  un  de  plus  dans  chaque  di- 
rection pour  les  marchandises,  le  nombre  total  des  trains  ne 
serait  que  de  six.  Dès  lors,  avec  une  seule  voie,  en  distribuant 
dans  un  ordre  aisé  à  découvrir  pour  chaque  cas  les  heures  de 
départ ,  et  en  déterminant  d'avance  quelques  points  de  station 
où  l'un  des  convois  devrait  attendre  l'autre ,  il  serait  possible 
d'assurer  aux  voyageurs  une  marche  à  peu  près  non  inter- 
rompue ,  sans  leur  faire  courir  aucun  risque  ,  sans  qu'un 
convoi  fût  exposé  à  se  heurtrer  contre  un  autre  convoi  allant 
en  sens  contraire.  L'organisation  du  service  deviendrait  sous 
ce  rapport  très  facile  et  exempte  de  tout  embarras,  si,  d'espace 
en  espace ,  et  particulièrement  aux  abords  des  grandes  villes , 
on  doublait  la  voie  sur  un  développement  de  deux  ou  trois 
lieues. 

Avec  deux  trains  pour  les  voyageurs  dans  chaque  direction, 
Ton  n'aurait  à  subir ,  entre  Paris  et  Marseille,  que  deux  mo- 
ments d'arrêt,  dont  la  durée  ne  dépasserait  pas  une  demi- 
heure  ;  ce  serait  donc  une  heure  seulement  ajoutée  au  voyage. 
Le  train  des  marchandises  ne  retarderait  nullement  ceux  des 
voyageurs,  parce  qu'il  leur  céderait  le  pas  et  leur  laisserait  le 
champ  libre  en  se  tenant  dans  des  gares  d'évitement  conve- 
nablement échelonnées  sur  toute  la  distance.  Lors  même  que 
les  délais  qu'il  subiraient  devraient ,  pour  le  plus  grand  avan- 
tage et  la  plus  grande  sécurité  des  hommes,  être  de  quelques 
heures,  il  n'en  résulterait  aucun  inconvénient.  Au  moyen  de 
stationnements  on  pourrait  même,  sans  entraver  la  circula- 
tion entre  les  points  extrêmes,  ajouter  un  autre  train  spécia- 
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lement  destiné  aux  voyageurs  allant  et  venant  entre  les  points 
intermédiaires.  En  un  mot,  ce  n'est  pas  se  faire  illusion  que 
d'espérer  qu'au  lieu  d'établir  une  double  voie  partout  sur  une 
grande  ligne,  on  pourrait,  sans  difficulté  pour  le  service  et 
sans  danger  pour  le  public ,  se  borner  à  une  seule  pour  la 
moitié  ou  les  deux  tiers  du  parcours.  L'expérience  des  Etats- 
Unis  ,  où  l'on  voyage  plus  que  chez  nous,  et  celle  de  la  Bel- 
gique, qui  est  la  portion  la  plus  peuplée  du  continent  européen, 
ne  justifient-elles  pas  cette  espérance  ? 

Il  est  présumable  également  qu'il  y  aurait  lieu  à  ce  qu'on 
se  relâchât  de  la  rigueur  avec  laquelle  on  exige  que  toute 
route  royale  et  départementale  et  même  vicinale,  ne  soit  tra- 
versée qu'au  moyen  d'un  pont  par  dessus  ou  par  dessous. 
Dans  les  environs  de  Paris  et  aux  abords  des  grandes  villes, 
cette  précaution  est  indispensable.  Au  milieu  des  campagnes , 
ce  serait  fort  souvent  une  sûreté  tout-à-fait  superflue  que  l'on 
donnerait  au  public,  et  une  inutile  dépense  qu'on  infligerait 
au  Trésor  ou  aux  compagnies.  Avec  un  passage  de  niveau , 
une  barrière  et  un  gardien  garantiraient  amplement  la  sécurité 
publique  dans  un  très  grand  nombre  de  cas. 

Or,  si  à  l'égard  des  pentes,  des  rayons  de  courbure  et  du 
doublement  de  la  voie  ,  et  pour  quelques  autres  faits  moins 
essentiels ,  nous  gardions  le  milieu  entre  les  Anglais  et  les 
Américains ,  il  est  probable  que  la  dépense  de  nos  chemins  de 
fer  tiendrait  le  milieu  entre  celle  des  chemins  de  fer  d'Angle- 
terre et  des  railsroads  d'Amérique ,  et  qu'elle  serait  environ 
de  700,000  fr.  à  800,000  fr.  par  lieue,  au  lieu  de  i  ,300,000 fr. 
qu'ils  devront  absorber  si  nous  suivons  le  mode  anglais.  En 
prenant  pour  base  d'évaluation  le  chiffre  de  800,000  fr. ,  les 
40*23  lieues  du  réseau  général  coûteraient  818  millions ,  c'est- 
à-dire  746  millions  de  moins  que  si  on  les  exécutait  dans  Jç 
système  proposé  par  nos  savants  ingénieurs. 
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III. 

DES  MOYENS  DE  DIMINUER  LA  DÉrENSE  EN  DIMINUANT  LA  LONGUEUR 
DU  RÉSEAU,  TOUT  EN  AMÉLIORANT  DANS  UNE  FORTE  I-ROrORTION 
LES  CONDITIONS   DE   LA  VIABILITE. 

Nécessité  de  créer  de  rapides  moyens  de  déplacement  ponrles  hommes. 
—  Avec  le  régime  représentatif  il  est  indispensable  de  les  créer 
simultanément  sur  beaucoup  de  points;  objection  de  la  dépense.  — ■ 
La  question  est  insoluble  avec  les  chemins  de  fer  seuls  :  elle  est  aisée 
à  résoudre  si  l'on  combine  les  chemins  de  fer  avec  les  Ugnes  navi- 
gables. —  Disposition  de  nos  fleuves  ;  multiplication  des  bateaux  à 
vapeur.  — Les  bateaux  à  vapeur  peuvent  suppléer  provisoirement  les 
chemins  de  fer.  — ■  Application  de  cette  idée  à  plusieurs  grandes 
lignes.  —  Ligne  de   Paris  à  la  Méditerranée.  —  Ligne  du    N'ord.  — 

Li^ne  de  Paris    à  la  péninsule.  —  Ligne  de   Paris  à  Strasbourg; 

observation  sur  le  système  adopté  pour  la  navigation  de  la  Marne,  — 
Li^ne  de  Paris  à  la  mer.  —  Lignes  de  la  Méditerranée  à  la  mer  du 
INord  et  au  golfe  de  Gascogne.  —  Le  reseau  serait  ainsi  réduit  de 
mille  vingt-trois  lieues  à  six  cent  vingt  lieues.  —  Nouvelle  réduction 
à  cinq  cent  soixante-une  lieues.  —  Réduction  définitive  à  trois  cent 
soixante-onze  lieues.  —  La  dépense  spéciale  de  ces  lignes  de  choix 
serait  de  trois  cent  quarante-un  millions. 

Même  en  supposant  que  l'on  réduise  la  dépense  des  chemins 
de  fer  par  l'adoption  de  règles  autres  que  celles  qui  semblent 
aujourd'hui  prévaloir,  l'exécution  du  vaste  réseau  projeté 
pour  la  France  exigerait  beaucoup  d'argent,  et,  ce  qui  est 
plus  fâcheux  encore  ,  beaucoup  de  temps.  Il  y  a  urgence  ce- 
pendant à  mettre  rapidement  le  pays  en  possession  de  moyens 
de  transport  qui  permettent  aux  classes  bourgeoises  de  se 
déplacer,  suivant  les  principales  directions,  d'un  bout  à  l'au- 
tre du  territoire,  avec  une  vitesse  de  plus  de  deux  lieues  à 
l'heure ,  et ,  s'il  se  peut,  à  moins  de  frais  que  40  à  60  cent, 
par  lieue.  Telle  est  l'influence  de  la  facilité  des  voyages  sur  le 
progrès  de  la  richesse,  et  tel  est  le  poids  dont  pèse  aujourd'hui 
dans  la  balance  politique  la  considération,  toute  matérielle 
pourtant ,  du  bien-être, que  ce  n'est  qu'au  prix  de  pareils  ser- 
vices que  notre  système  politique  méritera  la  qualification  de 
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gouvernement  de  bourgeoisie  que  beaucoup  de  ses  amis  lui 
donnent.  À  plus  forte  raison  ceux  qui  regardent  la  dynastie 
nouvelle  comme  destinée  à  améliorer  le  sort  de  toutes  les 
classes  sans  exception,  qui  pensent  que  l'épitliète  de  popu- 
laire est  la  plus  glorieuse  que  puisse  ambitionner  le  trône  de 
Juillet,  ceux-là  désirent  avec  raison  la  création  prompte  d'un 
vaste  ensemble  de  communications  à  l'aide  duquel  l'immense 
majorité  de  nos  concitoyens  puisse  voyager  autrement  qu'à 
pied  au  milieu  de  la  boue  qui  borde  nos  chaussées.  C'est  là  un 
des  motifs  pour  lesquels  ils  se  prononcent  hautement  en  faveur 
des  chemins  de  fer.  Enfin  la  nature  de  noire  régime  repré- 
sentatif semble  exclure  l'idée  d'entamer  le  réseau  des  che- 
mins de  fer,  si  ce  n'est  sur  une  grande  échelle  et  sur  beau- 
coup de  points  à  la  fois;  car  comment  obtenir  le  vote  de  la 
Chambre  des  députés  en  faveur  des  chemins  de  fer,  si  l'on  ne 
fait  jouir  à  peu  près  simultanément  de  la  célérité  magique  qui 
les  distingue,  toutes  les  grandes  divisions  du  territoire,  le 
centre  et  les  extrémités,  l'Est  et  l'Ouest,  le  Nord  et  le  Sud? 

Que  faire  donc  si,  d'une  part,  la  saine  politique ,  les  néces- 
sités représentatives,  l'intérêt  de  toutes  les  classes  et  celui  du 
gouvernement,  interdisent  d'ajourner  ou  de  pousser  autre- 
ment qu'avec  énergie  et  ensemble  l'établissement  de  nouvelles 
voies  transportant  les  voyageurs  rapidement  et  à  bas  prix;  et 
si,  d'autre  part,  il  semble  impossible  d'immédiatement  entre- 
prendre avec  vivacité  et  de  toutes  parts  l'exécution  de  notre 
réseau  de  chemins  de  fer,  soit  parce  que  les  Chambres, 
malgré  le  désir  qu'a  chaque  député  d'en  doter  son  arrondisse- 
ment ou  son  département  ou  sa  région  de  l'Est  ou  de  l'Ouest, 
du  Midi  ou  du  Nord,  se  refuseraient  à  voter  à  brûle-pourpoint 
tous  les  fonds  que  ce  réseau  obligerait  à  dépenser,  à  la  suite 
de  toutes  nos  autres  charges  ordinaires  et  extraordinaires , 
soit  parce  que  la  question  n'a  pas  été  suffisamment  élaborée 
et  mûrie  ? 

La  question  paraît  donc  insoluble,  et  elle  l'est  en  effet  si 
l'on  se  borne  à  mettre  en  jeu  les  chemins  de  fer  seuls;  mais 
elle  devient  moins  inextricable  si  l'on  combine  les  chemins  de 
fer  avec  les  lignes  navigables  qu'il  faudrait  exécuter  ou  amé- 
liorer dans  lotis  les  cas. 

n 
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En  compliquant  ainsi  la  question ,  il  arrive  comme  souvent 
qu'on  la  simplifie.  Moyennant  cette  partie  liée  ,  il  serait  pos- 
sible de  combler,  sans  compromettre  les  finances  du  pays,  un 
des  désirs  les  plus  ardents  des  populations ,  celui  qui  fait  ré- 
clamer de  toutes  parts  des  moyens  rapides  de  transport  et  des 
facilités  nouvelles  de  déplacement  pour  les  hommes.  Moyen- 
nant l'alliance  des  bateaux  à  vapeur  et  des  chemins  de  fer ,  on 
pourrait,  sans  effort  surhumain,  contenter  à  la  fois,  dans  un 
assez  bref  délai,  toutes  les  grandes  divisions  de  la  France,  en 
leur  donnant  un  système  de  communications  qui  les  couvrirait 
toutes ,  qui  remplirait ,  je  ne  dis  pas  dans  la  perfection ,  je  ne 
dis  p?s  au  même  degré  que  le  réseau  de  chemins  de  fer  com- 
mencé en  Angleterre,  mais  deux  ou  trois  fois  mieux  que  nos 
roules  ordinaires  avec  leurs  diligences  embourbées ,  l'impor- 
tante condition  de  la  rapidité  des  voyages,  et  qui,  mieux  que 
les  ruineux  raihvays  de  la  Grande-Bretagne  ,  satisferait  à  la 
clause  du  bas  prix  des  places,  clause  plus  importante  encore 
que  celle  d'une  vitesse  aérienne,  pour  les  dix-neuf  vingtièmes 
de  nos  compatriotes  qui  sont  pauvres,  et  dont  il  faut  que  nous 
nous  habituions  à  tenir  compte  désormais  dans  toute  entre- 
prise nationale. 

En  menant  de  front  la  création  de  lignes  praticables  poul- 
ies bateaux  à  vapeur  ou  l'amélioration  de  celles  sur  lesquelles 
déjà  ces  bateaux  circulent,  et  l'établissement  de  quelques  che- 
mins de  fer,  on  pourrait  constituer  en  peu  d'années  un  système 
provisoire  de  communications  accélérées  et  économiques, 
dont  toutes  les  parties,  sans  exception,  malgré  le  caractère 
transitoire  de  l'ensemble,  rentreraient  sans  modification  dans 
le  système  général  et  définitif  des  communications  et  de  la 
viabilité  du  pays,  et  qui  plus  tard  serait  converti  en  un  réseau 
complet  de  chemins  de  fer  non  interrompus.  Ce  serait ,  en  un 
mot,  un  premier  acte  qui  ne  diminuerait  pas  notre  désir 
d'arriver  au  dénouement  ,  mais  qui ,  nous  permettant  de 
l'entrevoir  ,  et  nous  en  faisant  jouir  à  moitié  en  réalité  et  plei- 
nement en  espérance,  grâce  aux  inépuisables  ressources  de 
l'imagination  française,  modérerait  notre  élan  et  nous  détermi- 
nerait à  prendre  patience. 

Tour  la  réalisation  de  ce  mezzo  termine  la  nature  elle- 
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même  a  beaucoup  fait  par  l'admirable  disposition  de  nos 
fleuves.  Si,  eu  effet,  l'on  prenait  une  à  une  les  grandes  lignes 
de  chemins  de  fer,  on  verrait  que  nos  grandes  artères  de  na- 
vigation peuvent  être  avantageusement  employées  pour  sup- 
pléera la  moitié  du  réseau,  de  telle  sorte  que,  provisoirement, 
pour  accroître  dans  une  proportion  énorme  la  facilité  des  rap- 
ports des  hommes  d'un  bout  a  l'autre  du  pays ,  il  suffirait  d'a- 
méliorer nos  fleuves,  ce  à  quoi  tout  le  inonde  est  décidé ,  et  de 
relier  par  des  chemins  de  fer  les  points  à  partir  desquels  les 
fleuves  sont  ou  peuvent  devenir  navigables  pour  de  beaux  ba- 
teaux à  vapeur  à  grande  vitesse ,  c'est-à-dire  parcourant  au 
moins  quatre  lieues  à  l'heure  en  eau  morte.  Ainsi ,  provisoi- 
rement ,  les  chemins  de  fer  s'arrêteraient  là  où  commence- 
raient les  bateaux  à  vapeur.  Les  bateaux  à  vapeur  fournissent , 
je  ne  crois  pouvoir  trop  le  répéter,  le  moyen  de  voyager  très 
vite  ;  sous  le  rapport  du  bon  marché ,  de  l'agrément  et  de  la 
commodité,  il  me  semble  résulter  des  faits  cités  plus  haut 
qu'ils  dépassent  les  chemins  de  fer.  Déjà  nous  les  voyons 
se  multiplier,  malgré  le  mauvais  état  de  nos  fleuves,  sur  la 
Saône  et  le  Rhône ,  sur  la  Seine ,  la  Garonne  et  la  Loire  (I) , 
sur  notre  littoral  de  l'Océan  et  sur  la  Méditerranée.  Là  où  la 
communication  par  bateaux  à  vapeur  est  déjà  possible  et  fa- 
cile ,  là  où  le  cours  des  rivières  peut  être  amélioré  de  manière 
à  offrir  aux  bateaux  à  vapeur  un  chenal  suffisamment  profond 
pendant  toute  l'année ,  il  y  aurait  de  la  précipitation  à  établir , 
dès  aujourd'hui ,  de  dispendieux  chemins  de  fer.  Ce  n'est  point 
par  là  qu'il  faut  entrer  en  matière ,  ce  n'est  pas  ce  qui  presse 
le  plus. 

Ainsi ,  par  exemple,  de  Paris  à  Marseille,  l'espace  qui  doit 
être  le  premier  comblé  par  un  chemin  de  fer  ne  nous  paraît 
point  être  la  vallée  du  Rhône,  quoique  ce  soit  la  partie  du 
tracé  à  laquelle,  dans  le  projet  de  loi  du  \o  février,  on  ait  ac- 
cordé la  préférence.  Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Châlons-sur- 
Saône  doit  passer  bien  avant  celui  de  Lyon  à  Marseille,  parce 

(i)  Pendant  l'été  de'i838  des  essais  que  le  succès  a  couronnés  ont  eu 
lieu  sur  l'Aisne  et  l'Isère. 
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qu'il  est  déjà  «lise  de  se  rendre  à  très  peu  de  frais ,  très  com- 
modément et  en  peu  de  temps,  de  Ch'âlons  à  Marseille,  ou  au 
moins  de  Chàlons  à  Arles.  Les  améliorations  que  l'on  apporte 
au  cours  de  la  Saône  et  pour  lesquelles  les  fonds  sont  votés, 
et  celles  qu'il  est  possible  d'établir  dans  le  lit  du  Rhône,  jus- 
tifient l'ajournement  de  tout  chemin  de  fer  entre  Chàlons  et 
les  environs  d'Arles.  Le  chemin  de  Paris  à  Chàlons  mettra 
Lyon  à  24  heures  de  Paris ,  ce  qui  lui  importe  plus  que  d'être 
à  42  heures  de  l'embouchure  du  Rhône  ;  il  contribuera  ,  bien 
plus  que  celui  de  Lyon  à  Marseille ,  à  multiplier  les  relations 
de  Paris  et  des  départements  du  Nord  avec  la  Méditerranée. 
Sous  le  point  de  vue  stratégique,  le  chemin  de  fer  de  Paris  à 
Chàlons  ou  à  Lyon  a  une  bien  autre  valeur  que  celui  de  Lyon 
à  Marseille.  En  matière  d'administration  intérieure,  il  pré- 
sente aussi  bien  plus  d'avantages ,  car  les  localités  qu'il  rap- 
proche de  Paris  sout  bien  plus  nombreuses.  A  l'égard  des  re- 
lations avec  Paris,  il  profiterait  à  tout  ce  qui  est  au  midi  de 
Lyon,  au  même  degré  que  le  chemin  de  Lyon  à  Marseille,  et 
il  desservirait  de  plus  tout  ce  qui  est  situé  entre  Lyon  et  Pa- 
ris. Il  ne  serait  mèmepas  impossible  de  diriger  le  chemin  de  Pa- 
ris à  Chàlons,  de  manière  à  le  faire  servir,  sur  la  moitié  de 
son  cours,  aux  communications  entre  Paris  et  l'Allemagne, 
tout  comme  à  celles  de  Paris  avec  la  Suisse  et  l'Italie ,  et  à 
celles  du  Nord  avec  la  Méditerranée  et  nos  possessions  afri- 
caines. Enfin,  en  temps  de  paix,  il  permettrait  de  diminuer, 
dans  une  proportion  considérable,  les  forces  militaires  éche- 
lonnées dans  le  Midi;  car  la  garnison  de  Paris  serait  alors  en 
même  temps  la  garnison  de  Lyon.  De  ce  point  de  vue,  le  che- 
min de  fer  de  Paris  à  Chàlons  économiserait  à  l'Etat,  sur 
l'énorme  budget  du  ministre  de  la  guerre ,  par  le  fait  seul  de 
la  réduction  qu'il  autoriserait  dans  le  nombre  des  régiments 
stationnés  à  Lyon,  une  somme  de  quatre  à  cinq  millions  par  an, 
représentant  à  peu  près  l'intérêt  de  la  somme  qu'il  aurait  coûté. 
Il  est  même  très  probable,  à  cause  de  l'ample  allocation 
dont  la  Saône  a  été  l'objet  en  1837 ,  que  la  navigation  à  vapeur 
à  grande  vitesse  pourrait  partir  d'un  point  situé  en  amont  de 
ChHons,  de  Saint-Symphoiien  par  exemple,  de  manière  à 
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desservir  l'extrémité  méridionale  des  deux  canaux  de  Bour- 
gogne et  du  Rhône  au  Rhin.  Dans  ce  cas ,  il  suffirait  que  le 
chemin  de  fer  venant  du  nord  fût  poussé  jusque  là. 

Marseille  est  le  premier  port  de  France.  L'importance  que 
la  Méditerranée  acquiert  tous  les  jours  ,  la  civilisation  qui  re- 
naît à  Constantinople  ,  à  Smyrne  et  à  Alexandrie  ,  en  Grèce 
comme  sur  les  bords  de  la  Mer  Xoire ,  et  que  nous  devons 
ressusciter  à  Alger;  tout  promet  à  Marseille  un  immense  ave- 
nir. Il  ne  peut  donc  entrer  dans  la  pensée  de  personne  de  sa- 
crifier Marseille.  Mais  un  peu  d'examen  suffit  pour  reconnaître 
que  lejchemin  de  fer  de  Paris  à  Chàlons,  accouplé  à  l'amélioration 
du  Rhône,  serait  bien  autrement  favorable  à  Marseille  qu'un 
chemin  de  fer  latéral  au  fleuve.  Si  l'on  commençait  en  même 
temps  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  Méditerranée,  du  côté 
du  midi ,  par  un  tronçon  jeté  entre  Marseille  et  Arles  ou 
Marseille  et  Avignon,  ou  plutôt  Marseille  etBaucaire,  les 
intérêts  de  Marseille  seraient  parfaitement  satisfaits  quant  à 
présent.  Dans  l'intérêt  exclusif  du  commerce  de  Marseille ,  on 
peut  même  citer  plusieurs  travaux  locaux  plus  urgents  que  le 
chemin  de  fer  de  Lyon  à  Arles.  Tels  sont  les  docks,  le  creu- 
sement du  port  et  l'élargissement  de  leurs  quais,  que  les 
Marseillais  attendent  avec  impatience  ;  tel  est  le  canal  de  Mar- 
seille à  Bouc,  qui  compléterait  la  grande  ligne  ou  plutôt  les 
grandes  lignes  de  navigation  intérieure  entre  Marseille  et  Pa- 
ris, Marseille  et  la  Mer  du  Nord;  Marseille  et  l'Océan;  tel 
est  le  canal  projeté  depuis  long-temps,  qui  amènerait  de  la 
Durance  à  cette  grande  cité  l'eau  dont  elle  est  dépourvue  (I). 
Tel  serait  un  système  général  d'irrigation  qui  rendrait  à  la 
culture ,  sur  le  littoral  de  la  Méditerranée ,  de  vastes  terrains 
que  les  Romains ,  dit-on ,  cultivaient  jadis,  et  qui  étaient,  se- 
lon la  tradition ,  d'une  fertilité  admirable  ,  parce  que  le  peuple- 
roi  avait  su  les  arroser.  Tel  serait  aussi  un  système  hydrauli- 
que qui  renouvellerait  sans  relâche  l'eau  empestée  du  port  de 
Marseille. 

Ainsi  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  Méditerranée  pour- 

(i)  Nous  avons  déjà  dit  .que  ce  canal  avait  été  autorisé  pendant  la 
srNsion  Jp  1 8 5 S . 

*9- 
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rait,  quant  à  présent,  être  réduit  à  deux  tronçons;  l'un  de 
Paris  à  Chàlons,  ou  à  Saint-Symphorien  ;  l'autre  de  Marseille 
à  Avignon,  ou  seulement  à  Beaucaire;  car  la  navigation  du 
Rhône  n'est  pas  plus  mauvaise  entre  Avignon  et  Beaucaire 
quau-dessus d'Avignon.  Le  Rhône  conserve  au-dessous  de 
Beaucaire  un  régime  identique  et  même  supérieur  à  celui  qui 
le  caractérise  plus  haut;  il  conviendrait  cependant  de  choisir 
Beaucaire  pour  point  d'arrivée  du  chemin  de  fer  parti  de  Mar- 
seille, tel  qu'il  devrait  être  exécuté  dans  le  réseau  provisoire. 
Beaucaire  tend  à  devenir  un  carrefour  de  chemins  de  fer,  et 
il  le  sera  très  prochainement  ;  c'est  là  que  le  chemin  d'Alais 
au  Rhône  va  se  terminer.  C'est  là  aussi  que  le  chemin  de  Cette 
au  Rhône ,  premier  tronçon,  partiellement  en  construction 
aujourd'hui ,  du  chemin  venant  de  Toulouse  et  de  Bordeaux , 
rencontrera  le  fleuve.  Il  est  donc  nécessaire  que  le  chemin  qui 
doit  de  Marseille  se  diriger  vers  le  Nord,  afin  d'éviter  aux  voya- 
geurs la  traversée  en  mer  de  Marseille  à  l'embouchure  du 
Rhône,  atteigne  Beaucaire;  mais  il  suffit  que,  jusqu'à  nouvel 
ordre  ,  il  s'arrête  là. 

Il  serait  possible  aussi  de  raccourcir  du  côté  de  Paris  le  che- 
min de  la  Méditerranée ,  en  profitant  de  l'une  des  rivières  qui 
affluent  vers  la  capitale,  c'est-à-dire  de  la  Seine  ou  de  la  Marne. 
Nous  reviendrons  tout  à  l'heure  sur  ce  sujet. 

La  ligne  de  Paris  vers  l'Angleterre  ,  la  Belgique  et  les  pro- 
vinces rhénanes,  ne  paraît  pas  susceptible  d'être  réduite  par 
la  substitution  de  la  navigation  à  vapeur  aux  chemins  de  fer. 

Celle  de  Paris  à  la  Péninsule  ,  par  Bordeaux  et  Bayonne, 
avec  ramification  sur  Nantes  ,  s'y  prêterait  mieux.  Il  serait  in- 
dispensable de  construire  un  chemin  de  fer  de  Paris  à  Or- 
léans. Au-delà  d'Orléans  jusqu'à  Tours ,  et  même  un  peu  plus 
loin ,  la  Loire  convenablement  améliorée  dispenserait  du  che- 
min de  fer.  Pour  tout  le  reste  de  la  distance,  jusqu'à  Bayonne, 
il  serait  fort  difficile  de  substituer  les  bateaux  à  vapeur  aux 
machines  locomotives,  à  moins  de  couper  par  un  canal  assez 
large  pour  que  ces  bateaux  puisent  s'y  mouvoir  ,  l'angle  aigu 
qui  est  compris  entre  le  cours  de  la  Loire  et  celui  de  la  Vienne, 
afin  de  rejoindre  directement  cette  dernière  rivière  que  l'on 
remonterait  ensuite  jusqu'à  Chàtellerault.  Ce  canal  pourrait 
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n'avoir  que  sept  à  huit  lieues  de  long.  Ce  serait  un  ouvrage 
dont  la  largeur  et  la  profondeur  dépasseraient  les  bornes  que 
l'on  s'impose  pour  les  canaux  ordinaires.  Il  n'aurait  cependant 
rien  d'insolite  à  côtéde  quelquescanauxaujourd'huiexistants; 
il  pourrait  même  être  sur  de  moindres  dimensions  que  le  ca- 
nal Calédonien  ou  le  canal  d'Amsterdam  au  Helder  ou  le  ca- 
nal latéral  au  Saint-Laurent  (I).  Il  serait  possible  aussi  de  se 
servir ,  d'Orléans  à  Châtellerault ,  du  canal  latéral  à  la  Loire  , 
prolongé  ,  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut ,  jusqu'aux  en- 
virons de  cette  dernière  ville,  et  sur  lequel  on  emploierait  des 
bateaux-rapides  analogues  à  ceux  des  canaux  d'Ecosse. 

Sur  une  bonne  partie  du  trajet,  au-delà  de  Châtellerault, 
c'est-à-dire  entre  Bayonne  et  Bordeaux ,  le  chemin  de  fer  se- 
rait fort  peu  dispendieux.  Le  sol  des  Landes  est  naturellement 
nivelé ,  les  bois  y  abondent.  Les  Landes  offrent  une  ressem- 
blance frappante  avec  la  région  sablonneuse ,  couverte  de  pins 
et  inhabitée ,  qui  forme  le  littoral  de  l'Atlantique  dans  l'Amé- 
rique septentrionale ,  au  midi  de  la  Chésapeake.  Il  semble 
évident  qu'un  chemin  de  fer  pourrait  y  être  éjabli  aux  prix 
américains,  c'est-à-dire  à  raison  de  200,000  ou  250,000  fr. 
par  lieue. 

Quant  à  l'embranchement  sur  Nantes ,  la  Loire  suffisam- 
ment perfectionnée  en  autoriserait  l'ajournement. 

La  ligne  de  Paris  vers  l'Allemagne  centrale,  par  Stras- 
bourg, pourrait  pareillement  être  remplacée  en  partie  par  la 
navigation  à  vapeur.  La  Marne  coule  dans  une  direction  qui 
serait  à  peu  près  celle  du  chemin  de  fer.  Douze  millions  ont 
été  votés,  en  1837  ,  pour  le  perfectionnement  de  cette  rivière; 
il  serait  possible  d'effectuer  les  travaux  de  telle  sorte  qu'un 
bateau  à  vapeur  à  grande  vitesse  pût  remonter  jusqu'à  Orn- 
ions ou  même  jusqu'à  Saint-Dizier  (2).  Le  chemin  de  Paris  à 

(i)  Le  canal  latéral  au  Saint-Laurent  a  42m5o  de  large  à  la  ligne 
d'eau  et  3  mètres  d'eau;  les  écluses  ont  6i  mètres  de  long  et  l6mjo 
de  large.  Le  canal  Calédonien  a  37  mètres  de  large  et6,a8ode  pro- 
fondeur ;  les  écluses  ont  52m  4-0  de  loug  et  i2al20  de  large.  Le  canal 
d'Amsterdam  au  Helder  a  38  mètres  de  large  et  6m  20  de  profondeur. 

(2)  L'administration  voulait  établir  les  écluses  nécessaires  à  la  cana- 
lisation   de   la   Marne   sur  de   belles  dimensions,   aiin  que  les  grands 
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Strasbourg  pourrait  aussi  se  confondre  pendant  une  cinquan- 
taine de  lieues,  à  partir  de  Paris,  avec  celui  de  la  Méditer- 
ranée ,  en  adoptant  pour  l'un  et  pour  l'autre  une  direction 
moyenne  qui  allongerait  d'une  heure  seulement  le  voyage  de 
Marseille  ,  et  qui  ajouterait  moins  encore  au  voyage  de  Stras- 
bourg. Enfin,  il  serait  possible  de  remplacer  temporairement 
en  totalité  ou  en  majeure  partie  ce  tronc  commun  au  chemin 
de  fer  de  la  Méditerranée  et  à  celui  de  l'Allemagne,  par  la 
Marne  ou  par  la  Seine ,  rendues  navigables  en  amont  de  Pa- 
ris pour  des  bateaux  à  vapeur  à  grande  vitesse. 

L'exécution  complète  d'un  chemin  de  fer  de  Paris  au  Havre 
serait  indispensable.  C'est  la  seule  solution  possible  de  la 
grande  question  de  Paris  port  de  mer.  La  circulation  des  hom- 
mes est  d'ailleurs  extrêmement  animée  dans  la  riche  vallée  de 
la  Seine. 

On  concevrait  cependant  que  le  chemin  de  fer  ne  fût  voté 
immédiatement  dès  cette  année  qu'entre  Paris  et  Rouen ,  sauf 
à  pourvoir  dans  un  très  bref  délai  à  l'achèvement  de  la  ligne. 
La  navigation  à  vapeur  est  très  perfectionnée  entre  Rouen  et 

bateaux  de  la  liasse  Seine  pussent  parcourir  la  Marne  canalisée.  Elle 
proposait,  dans  le  projet  de  loi  de  iS3j,  de  leur  donner  jm8o  de  lar- 
geur. La  commission  de  la  Chambre  des  députés  n'approuva  pas  ce 
plan,  et,  conformément  à  sa  proposition,  l'allocation  demandée  parle 
Ministre  des  travaux  publics  fut  réduite  à  ce  qu'il  fallait  pour  construire 
des  écluses  larges  seulement  de  5m20.  On  eût  été  encore  à  temps  de 
revenir  à  l'idée  des  ponts-et-ehaussées,  lors  de  la  discussion  sur  les 
chemins  de  fer  en  iS58,  puisque  les  travaux  n'étaient  pas  eu  cours 
d'exécution. 

D'après  le  plan  adopté,  la  Marne  sera  remplacée  ,  sur  un  développe- 
ment assez  étendu,  par  un  canal  latéral.  Si  l'on  voulait  faire  de  cette 
rivière  une  ligue  praticable  pour  de  beaux  bateaux  à  vapeur,  il  fau- 
drait creuser  le  caual  ->ur  une  plus  grande  largeur.  La  construction  d'un 
caual  de  iz>m  de  largeur  n'a  rien  dont  on  doive  s'effrayer.  Nom  avons 
déjà  dit  que  la  province  du  Haut-Canada,  qui  n'a  pas  une  seule  grande 
ville,  où  les  capitaux  sont  fort  rares,  et  dont  la  population  totale  est  à 
peine  égale  à  la  population  moyenue  d'uu  seul  de  nos  quatre-vingt-six 
départements  (400,000  Ames),  avait  entrepris  et  avancé  l'exécution  d'un 
ranal  dont  la  largeur  va  à  .',  21" -vj. 
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le  Havre.  La  Normandie  n'emploie  que  sept  heures  quinze 
minutes  moyennement,  pour  faire  à  la  descente  ce  trajet  de 
trente-cinq  lieues.  Elle  met  moins  de  temps  à  la  remonte, 
ainsi  qu'il  arrive  sur  d'autres  fleuves  sous  l'influence  delama- 
rée  ;  la  durée  moyenne  du  trajet  est  alors  de  six  heures  vingt 
minutes.  Ainsi,  avec  un  chemin  de  fer  entre  Paris  et  Rouen, 
on  se  rendrait  de  Paris  au  Havre  en  onze  heures  environ ,  et 
l'on  en  reviendrait  en  dix  heures.  Ce  serait  une  amélioration 
sensible  sur  ce  qui  est,  car  en  diligence  le  trajet  dure  vingt 
heures. 

Quelques  personnes  ont  même  pensé  que  le  chemin  de  fer 
de  Paris  à  Rouen  n'était  pas  un  de  ces  travaux  urgents  pour 
lesquels  aucun  délai  n'est  admissible.  «  X'est-il  pas  plus  pres- 
»  sant ,  disent-elles ,  de  rendre  parfait  le  régime  de  cette  belle 
»  Seine,  qui  déjà,  dans  l'état  de  nature,  est  sous  le  rapport 
»  de  la  navigabilité  le  premier  des  fleuves  de  France  ?  Et  cette 
»  perfection  est-elle  donc  pour  la  Seine  si  difficile  à  atteindre? 
»  Faudrait-il  de  si  grands  elïorts  pour  faire  disparaître  les 
»  bancs  de  sable  qui  y  gênent  la  navigation,  et  pour  réduire  , 
»  par  quelques  coupures,  les  coudes  qu'imposent  ses  détours 
»  multipliés?  Si ,  moyennant  12  ou  15  millions ,  il  est  possible 
»  d'assurer  en  toute  sa  son ,  sur  la  Seine,  la  circulation  rapide 
»  des  plus  grands  bateaux  à  vapeur  et  de  tous  les  autres  ba- 
»  team,  de  diminuer  de  trente  pour  cent,  ou  même  de  moi- 
tié, les  frais  et  la  durée  du  transport  des  marchandises, 
o  n'est-on  pas  fondé  à  soutenir  que  l'amélioration  de  ce  fleuve 
»  magnifique  doit  précéder  l'établissement  d'une  voie  entiè- 
»  rement  nouvelle  qui  coûterait  trois  ou  quatre  fois  autant  et 
»  ne  satisferait  pas  aux  mêmes  conditions  de  transport  écono- 
>  mique?  A  l'aide  des  bateaux  à  vapeur  et  d'un  chemin  de 
»  1er  partant  de  Paris  pour  aboutir  à  Poissy ,  par  exemple ,  ne 
»  parviendrait-on  pas  à  conduire  promptement  et  à  peu  de 
<>  frais  les  voyageurs  de  Paris  à  Rouen?  » 

"Mais  eu  égard  aux  nombreuses  sinuosités  de  la  Seine,  qui 
de  Poissy  à  Rouen  décrit  un  parcours  de  ïl  lieues,  tandis 
qu'il  n'y  en  a  que  25  par  la  route  de  terre  ,  l'avantage  des  ba- 
teaux à  vapeur  serait,  dans  ce  cas,  presque  annulé.  En 
supposant  le  fleuve  amélioré,  il  faudrait  huit  heures  pour 
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aller  ainsi  de  Paris  à  Rouen ,  et  onze  pour  remonter  de  Rouen 
à  Paris.  Il  serait  difficile  d'établir  au  travers  des  coteaux  qui 
bordent  la  Seine  quelques  coupures  qui  abrégeassent  sensi- 
blement le  voyage.  A  cause  du  voisinage  de  Paris,  de  la  ri- 
chesse de  la  vallée ,  du  nombre  des  voyageurs  qui  la  sillonnent, 
et  de  l'immense  mouvement  de  marchandises  et  de  denrées 
qui  se  dirigent  par  le  fleuve,  il  y  a  lieu  à  mener  de  front  le 
chemin  de  fer  et  le  perfectionnement  de  la  Seine  ,  perfection- 
nement qui  n'entraînerait  que  des  frais  médiocres,  dont,  si 
l'on  y  tenait  absolument ,  le  Trésor  pourrait  aisément  se  cou- 
vrir au  moyen  d'un  péage  momentané.  A  partir  de  Pontoise, 
où  il  devrait  s'unir  au  chemin  du  Xord  (I) ,  le  chemin  de  fer 
de  Rouen  n'aurait  que  vingt-cinq  lieues  de  développement. 

Mais  le  chemin  de  Paris  à  Rouen  ne  suffirait  pas.  Quoique 
moins  sinueuse  en  aval  de  Rouen  qu'en  amont ,  la  Seine  dé- 
crit bien  des  courbes  entre  Rouen  et  le  Havre.  La  distance  de 
ces  deux  villes  est  de  55  lieues  par  eau;  elle  n'est  que  de  21 
par  la  route  royale.  D'ailleurs,  pour  entrer  au  Havre  ou  pour 
passer  du  Havre  en  Seine ,  le  bateau  à  vapeur  est  obligé  de 
choisir  le  moment  de  la  marée  ,  ce  qui  occasionne  une  mobilité 
perpétuelle  dans  les  heures  de  départ  et  d'arrivée.  Le  pro- 
blème de  Paris  port  de  mer  ne  sera  résolu  que  lorsque,  entre 
le  lever  et  le  coucher  du  soleil ,  le  négociant  parisien  pourra 
aller  au  Havre  ,  y  faire  ses  affaires,  et  rentrer  dans  sa  famille. 
Il  faut  pour  cela  que  le  chemin  de  fer  soit  complet  de  Paris  à 
la  mer. 

Le  chemin  de  la  Méditerranée  à  la  Mer  du  Nord,  au  lieu 
de  venir  chercher  jusqu'à  Lyon  celui  de  Paris  à  la  Méditerra- 
née, devrait  se  terminer,  du  coté  du  sud,  sur  la  Saône  ,  au 
point  jusques  auquel  de  beaux  bateaux  à  vapeur  pourraient  la 
remonter,  une  fois  améliorée  :  nous  avons  supposé  que  ce  se- 
rait Saint-Symphorien.  Du  côté  du  nord ,  il  devrait  s'arrêter 
à  Strasbourg,  si  le  gouvernement  Radois  réalisait  son  projet 
d'en  exécuter  un  parallèle  au  Rhin  jusqu'à  Manheim  et  pas- 
sant par  Kehl.  Comme  une  compagnie  s'est  chargée  du  che- 

(i)De  Paris  à  Pontoise  le  trajet  parchemin  de  fer  serait  de  3o 
kilom.,  ou  de  7  1/2  lieues. 
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mm  de  Bàle  à  Strasbourg,  il  n'y  aurait  plus  à  entreprendre 
qu'une  ligne  venant  de  Saint-Symphorien  s'embrancher  sur 
celui-ci  à  Mulhouse. 

Le  chemin  de  fer  de  la  Méditerranée  au  golfe  de  Gascogne 
ou  de  Marseille  à  Bordeaux  devrait  de  même ,  du  côté  de 
l'Ouest,  ne  pas  dépasser  Moissac  sur  la  Garonne,  et  du  côté 
de  l'Est  s'arrêter  à  la  ville  de  Cette ,  qui  infailliblement  sera 
avant  peu  reliée  à  Beaucaire  par  des  chemins  de  fer  apparte- 
nant à  des  compagnies. 

Moyennant  ce  système,  au  lieu  de  mille  vingt-trois  lieues, 
le  réseau  général  des  chemins  de  fer  pourrait  être  provisoire- 
ment considéré  comme  réduit  à  six  cent  vingt  lieues ,  savoir  : 

1°  Ligne  de  la  Méditerranée  par  Lyon  et  Marseille. 

Chemin  de  Paris  à  Saint-Symphorien.      ...     83     ) 

Id.     de  Marseille  à  Beaueaire  ...      -     .      25     j  * 

2°  Ligne  de  Paris   vers  C Angleterre,  la  Belgique  et  les 

provinces  rhénanes 109 

3°  Ligne  de  Paris  a  la  Péninsule,  par  Bordeaux  etBayonne. 
Chemin  de  Paris  à  Orléans  .......      29    \ 

Id.       de  Tours  à  Bordeaux 85      >    164 

Id.       de  Bordeaux  a  Bayonne 5o    J 

41  Ligne  de  Paris  'vers  V  Allemagne  ,  par  Strasbourg. 

Chemin  de  Cliàlons  ou  de  Vitry  (1)  à  Strasbourg.    .  ^5 

5°  Ligne  de  Paris  h  la  mer. 

Cl  (  min  de  fer  de  Paris  au  Havre,  à  partir  de  Pontoise.  49 

G"  !  igné  directe  de  la  Méditerranée  a  la  Mer  du  Nord, 

Cliemin  de  Saint-Symphorien  à  Mulhouse   ....  5l 

-°  Ligne  directe  de  la  Méditerranée  au  golfe  de  Gascogne. 

Chemin  de  Moissac  à  Cette 64 


Total 620  lieues. 

qui  coûteraient,  au  prix  de  800,000  fr.  par  lieue,  la  somme 
de  J0G  millions. 

(l]  Il  serait  possible  qu'au  lieu  d'être  dirigée  par  la  vallée  de  la  Marne, 
cctlc  ligne  dût  remonter  la  vallée  de  la  Seine,  et  se  confondre  ainsi,  sur 
une  certaine  distance,  avec  celle  de  Paris  à  la  Méditerranée.  Dans  ce 
pas  lvconomie  resterait  à  peu  près  la  même. 
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Il  y  aurait  donc  une  rédaction  de  403  lieues  sur  retendue 
du  réseau ,  et  de  522  millions  sur  la  dépense. 

Mais  ce  n'est  pas  tout. 

Dans  le  calcul  précédent  je  crois  avoir  accepté  sur  plusieurs 
points  l'hypothèse  la  moins  favorable  aux  réductions.  Et,  par 
exemple ,  je  n'ai  pas  tenu  compte  de  la  facilité  qu'il  y  aurait 
probablement  à  se  servir  de  la  Seine  pour  la  communication 
de  Paris  à  Marseille,  ni  de  l'éventualité  d'un  canal  jeté 
transversalement  de  la  Loire  à  la  Vienne  ,  près  de  l'embou- 
chure de  celle-ci,  canal  qui  permettrait  de  continuer  le  trajet 
par  eau  au-delà  de  Tours  jusqu'à  Chàtellerault.  En  tenant 
compte  de  ces  circonstances  diverses ,  on  aurait ,  pour  le  dé- 
veloppement réduit  du  réseau  ,  le  chiffre  de  361  lieues  (I) ,  et 
pour  la  dépense  probable  ,  toujours  clans  le  cas  où  Ton  se  dé- 
ciderait en  faveur  d'un  mode  économique  de  construction,  la 
somme  de  4  ï 0  millions. 

Répétons  que  la  dépense  du  réseau  entier  serait ,  avec  le 
même  mode  de  construction,  de  8!8  millions;  et  qu'avec  le 
mode  préféré  par  l'administration  des  ponts-et-chaussées, 
elle  s'élèverait  à  1,553  millions. 

Ce  n'est  pas  tout  encore. 

Sans  doute  il  conviendrait  que  le  réseau  réduit  des  chemins 
de  fer  fût  décidé  en  masse.  Toutefois,  pendant  quelques  an- 
nées, on  pourrait  différer  l'ouverture  des  travaux  sur  quelques 
portions  du  territoire  ,  qui  recevraient  en  compensation  et  dès 
à  présent,  des  canaux  destinés  à  en  changer  la  face  ,  et  dans 
quelques  directions  où  le  besoin  d'un  chemin  de  fer  est  moins 
pressant  qu'ailleurs.  Ainsi  puisqu'il  est  décidé  que  l'on  éta- 
blira un  magnifique  canal  de  Paris  à  Strasbourg,  le  chemin 
de  fer  qui  doit  relier  Strasbourg  à  Paris  n'est  pas  d'une  ex- 
trême urgence.  Les  populations  intéressées  comprendraient 
aisément  que  l'on  en  retardât  la  construction,  s'il  leur  était 
solennellement  promis  pour  un  prochain  avenir;  il  en  résili- 
ai') En  retranchant  du  chiffre  précédent  de  620  lieues  i°  la  dis'anrc 
de  Tours  à  Cbâtelleraolt  qui  forme  19  lieues  sur  le  chemin  de  fer  de 
Paris  à  la  Péninsule;  2"  4°  lieues  sur  le  chemin  de  Paris  à  la  Méditer- 
ranée,  pour  la  distance  comprise  entre  Paris  et  Troyes, 
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tëràit  une  diminution  de  75  lieues.  Si  l'on  dotait  la  France  de 
l'Ouest  des  grands  ouvrages  de  navigation  qui  lui  sont  néces- 
saires ,  l'ouverture  des  travaux  du  chemin  de  fer  de  la  Médi- 
terranée au  golfe  de  Gascogne  pourrait  aussi  être  remise.  On 
pourrait  également  ajourner  l'entreprise  du  chemin  de  fer  de 
la  Méditerranée  à  la  Mer  du  Nord.  De  là  encore  1  lo  lieues  à 
défalquer. 

11  semble  aussi  que  le  chemin  de  fer  du  Nord  pourrait  n'a- 
voir, provisoirement  au  moins,  qu'une  entrée  en  Belgique.  Il 
faudrait  alors  opter  entre  la  direction  de  Yalenciennes  et  celle 
de  Lille.  La  supériorité  commerciale  et  manufacturière  de 
Lille  et  du  pays  qui  l'entoure ,  et  la  facilité  qu'il  y  aurait  à  re- 
joindre Calais  à  peu  de  frais  avec  un  embranchement  partant 
de  Lille,  sont  de  puissants  motifs  de  préférence  que  la  ligne 
de  Lille  peut  invoquer.  Mais  d'un  autre  côté  ,  à  cause  des  dé- 
tours qu'elle  imposerait  aux  voyageurs  de  Paris  à  Bruxelles, 
puisqu'elle  obligerait  à  passer  par  Malines,  elle  a  un  grand 
désavantage  sur  le  tracé  rival;  elle  allongerait,  en  effet,  le 
trajet  de  vingt  lieues  au  moins,  c'est-à-dire  de  plus  de  deux 
heures.  On  n'amené  aucun  prix  à  économiser  deux  heures 
dans  un  voyage  de  longue  haleine.  Il  est  même  presque  indif- 
férent de  rester  en  route  deux  heures  de  plus  ou  de  moins 
quand  il  s'agit  d'un  trajet,  tel  que  celui  de  Paris  à  Londres  , 
qui  ne  peut  être  effectué  qu'une  fois  dans  la  journée  ;  tout  ce 
qui  est  nécessaire  alors,  c'est  que  le  voyage  soit  aisément  pra- 
ticable ,  en  temps  ordinaire ,  entre  le  lever  et  le  coucher  du 
soleil ,  c'est-à-dire  qu'alors  quatorze  heures  et  douze  se  valent. 
Mais  toutes  les  fois  que  la  distance  est  telle  qu'il  soit  facile, 
moyennant  certaines  combinaisons,  de  la  franchir  deux  fois 
du  matin  au  soir,  l'hésitation  n'est  plus  possible  entre  deux 
S)  sternes  dont  l'un  permet  ainsi  l'aller  et  le  retour  dans  le  même 
jour,  tandis  que  l'autre  interdirait  le  double  voyage.  Il  est 
donc  indispensable  que  le  chemin  de  Paris  à  Bruxelles  passe 
par  Yalenciennes  (t).  Mais  Lille  mérite  un  embranchement, 

(i)  De  ce  paint  rlo  vue,  le  tracé  par  Sainf-Onentin  présenterait  un  légr-i 
avantage  sur  relui  qui  passe  par  Amiens.  Suivant  M.  Vallée,  en  admet- 
tant .pic  les  deux  tracés  se  confondissent  entre  Paria  et  Oeil ,  la  clifh*. 
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et  l'on  ne  saurait  le  lui  refuser  s'il  veut  concourir  à  la  dépense; 
d'ailleurs  l'embranchement  dirigé  des  environs  de  Douai  sur 
Lille  ferait  partie  de  la  route  de  Paris  à  Londres  (I) ,  ligne  de 
premier  ordre. 

Le  chemin  de  fer  de  Bordeaux  à  Bayonne  semble  ,  au  pre- 
mier abord,  être  l'un  des  tronçon^  dont  l'ajournement  serait  le 
plos  naturel;  car  quelle  urgence  y  a-t-il  à  établir  les  commu- 
nications les  plus  perfectionnées  dans  une  région  aussi  misé- 
rable? Pourquoi  créer  ces  rapides  moyens  de  transport 
pour  les  hommes  là  où  il  n'y  a  pas  d'hommes  à  transporter? 
Mais  ce  chemin  de  fer  importe  aux  bonnes  relations  de  la 
France  et  de  l'Espagne  ;  il  hâterait  le  jour  où  le  défriche- 
ment des  Landes  sera  opéré  dans  la  limite  où  il  est  possible  ; 
il  coûterait  incomparablement  moins  que  tout  autre  chemin 
de  fer.  Enfin  ,  considération  qui  me  paraît  décisive ,  il  dispen- 
serait le  Trésor  d'établir  ou  d'entretenir  à  très  grands  frais 
une  route  royale  au  travers  des  Landes.  On  sait  que  dans  ces 
plaines  sablonneuses  il  n'y  a  de  bonnes  routes  que  moyennant 
un  pavage,  et  il  faut  y  charroyer  les  pavés  de  fort  loin. 

Moyennant  les  nouvelles  réductions  qui  viennent  d'être  si- 
gnalées, le  chiffre  du  réseau  tomberait  à  trois  cent  soixante 
et  onze  lieues,  dont  la  dépense,  a  raison  de  800,000 fr.  par 
lieue  ,  serait  de  207  millions. 

Biais  il  devrait  être  bien  entendu  qu'il  ne  s'agit  que  d'un 
ajournement  à  courte  échéance,  et  qu'on  ne  s'y  détermine 

rence  serait  d'une  lieue  et  demie  au  moins  dans  un  cas,  et  de  trois  lieues 
dans  une  autre  hypothèse. 

(l)  En  établissant  un  embranchement  direct  d'Amiens  sur  Boulogne 
et  Calais ,  le  trajet  de  Paris  à  Boulogne  serait  plus  court  que  par  Lille 
de  vin^t-trois  lieues,  c'est-à-dire  d'environ  deux  heures  et  demie. 
Celui  de  Paris  à  Calais  serait  par  là  raccourci  de  quatorze  lieues,  c'est-:«- 
dire  d'une  heure  et  demie.  Le  chemin  de  fer  d'Amiens  à  la  mer  aurait, 
jusqu'à  Calais,  quarante  lieues;  jusqu'à  Boulogne,  trente-deux  et  demie. 
Celui  de  Lille  à  Calais  aurait  vin^t-six  lieues.  Mais  moyennant  une 
nouvelle  ramification  de  six  lieues  et  demie  ,  le  chemin  de  fer  de  Calais 
à  Lille  desservirait  le  port  important  de  Duukerquc  ;  il  pourrait  même 
être  tracé  de  manière  a  passer  par  Dunkerque  ïau5  être  allongé  de  plus 
de  deux  heu  es. 
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qu'en  vue  d'éviter  des  embarras  au  Trésor ,  et  d'épargner  au 
monde  financier  une  perturbation  qui  réagirait  fatalement  sur 
toutes  les  branches  de  l'industrie  nationale. 

Les  571  lieues  de  chemin  de  fer  seraient  réparties  comme  il 
suit  : 

1°  Ligne  de  la  Méditerranée  par  Lyon  et  Marseille, 

Chemin  de  fer  de  Troyes  à  Saiut-Symphorien.    ...      43       | 

Ld.  de  Marseille  à  Beaucaire 2  5      J 

2°  Ligne  de  Paris  vers  l'Angleterre ,    la  Belgique  et  les  provinces 

rhénanes 109 

3°  Ligne  de  Paris  a  la  Péninsule,  par  Bordeaux  et  Bayonne. 

Chemin  de  Paris  à  Orléans 29      \ 

Ld.      de  Chàtellerault  à  Bordeaux  .      .     .  *  .     .      .66       >    14  > 

Ld,      de  Bordeaux  à  Bayonne 5o      ) 

4°  Ligne  de  Paris  vers  l'Allemagne,  par  Strasbourg » 

5°  Ligne  de  Paris  a  la  mer. 

Chemin  de  Paris  au  Havre,  à  partir  de  Pontoisc 49 

6°  Ligne  directe  de  la  Méditerranée  a  la  Mer  du  Nord.  ....  » 
70  Ligne  directe  de  la  Méditerranée  au  Golfe  de  Gascogne  ...        » 

Total 371 

Si  l'on  y  ajoutait,  pour  la  ligne  de  Paris  vers  l'Allemagne  par 
Strasbourg ,  le  chemin  de  fer  de  Vitry  à  Strasbourg  par  Met/.,  dont 
la  longueur   serait  d'environ 7') 

Et,  pour  la  ligne  directe  de  la  Méditerranée  à  la  Mer  du  Nord, 
le  chemin  de  fer  de  Saint-Symphorien  à  Mulhouse ,  dont  la  lon- 
gueur serait  de 5  r 


On  aurait  un  total  de.     ,      .     .497 

Il  faut  reconnaître  que ,  pour  un  réseau  réduit  ainsi  à  un 
petit  nombre  de  lignes  de  choix ,  800,000  fr.  par  lieue  ne  suf- 
firaient pis.  Sur  la  tige  principale  du  chemin  du  Nord,  sur 
celui  d'Orléans  et  sur  celui  de  Paris  à  la  mer,  au  moins  jusqu'à 
Rouen,  le  service  serait  trop  actif  pour  qu'une  seule  voie  pût 
y  satisfaire.  Les  terrains  et  la  main-d'œuvre  y  coûteraient  plus 
cher  qu'ailleurs.  Enfin  ces  trois  chemins  devraient  être  établis 
de  manière  à  comporter  une  grande  vitesse.  Cependant ,  avec 
une  économie  bien  entendue  et  en  tenant  compte  de  diverses 
circonstances  favorables ,  telles  que  la  configuration  aplanie 
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du  sol  entre  Paris  el  Orléans,  le  nivellement  parfait  des  Lan- 
des et  les  bois  qn'oD  \  trouve  a  vil  prix  et  que  l'on  utiliserait 
pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  le  réseau,  ramené  à 
sa  pins  simple  expression,  devrait  être  construit  pour  541 
millions,  savoir  : 

lieue«.  fr.  fr. 

i°  ligne  de  la  Méditerranée .    .      .      .  6S  à       800.000  54,400,000 

20  ligne  d' Angleterre  et  de  Belgique.  109  à  1,200,000  i3o,8oo,ooo 
5°  ligne  de  Paris  a  la  Péninsule. 

Chemin  d'Orléans ug  k    !.. 000,000  29,000,000 

Id.    de  Chàtelleraiilt  a  Bordeaux.  66  à       800.000  02,800,000 

Id.    de  Bordeaux  a  Bayonne.      .  5o  à       3oo,ooo  i5,ooo,ooo 
4"  Liçne  de  Paiis  à  la  mer. 

Chemin  de  Pontoise  au  Havre     .      .  4$  à    1.200,000  58,8oo,ooo 

Total.     .      .      .    0-1  '        34o,8oo,ooo 

Si  l*oii  ajout  ait  pour  le  chemin 

De  Yitrv  à  Strasbourg     .      .      .      .      ;  "i    à       Soo,ooo        60,000,000 

00,000 


DeSaint-SymphorienàMnlhonse.    .      ïi   a       800,000       4°>S 


Ou  aurait  le  total  de   .     .    497  4'ti>6oo,ooo 

Rappelons  que  le  réseau  entier,  exécuté  dans  un  système 
dont  j'ai  essayé  d'établir  la  praticabilité,  coûterait,  au  lieu 
de  S   I  millions  qu'exigerait  le  réseau  réduit..     818  militions; 
et  que  dans  le  système  de  construction  adopté 
par  les  ponts-et-chaussées,  la  dépense  serait 
d'au  moins -1,500  millions. 
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de  l'économie  de  temps  et  d'argent  qui  résulterait  du  système 
de  viabilité  obtenu  t\r  la  combinaison  du  réseau  reduit 
des  chemins  de  fer   avec  les  bateaux  a  vapeur. 

Durée  du  voyage  d'uue  extrémité  à  l'autre  de  la  Frauce ,  dans  les 
principales  directions  au  moyen  de  ce  système,  i°  en  supposant  une 
très  grande  vitesse  et  pas  de  perte  de  temps;  2°  en  supposant  une 
vitesse  plus  modérée  et  divers  moments  d'arrêt.  — Du  temps  néces- 
saire alors,  comparé  à  celui  qu'exige  aujourd'hui  le  voyage  en  dili- 
gence.—  Comparaison  des  frais  de  voyage.  —  Comparaison  de  ce 
mode  de  voyage  avec  celui  que  le  pays  possède  aujourd'hui,  sous  les 
rapports  combinés  de  la  célérité  et  du  prix  des  places. 

Évaluons  le  temps  qui  serait  nécessaire  pour  traverser  le 
pays  d'une  extrémité  à  l'autre  au  moyen  du  réseau  provisoire 
minimum  de  trois  cent  soixante  et  onze  lieues,  combiné  avec 
un  service  de  bateaux  à  vapeur,  sur  les  lignes  navigables  con- 
venablement perfectionnées. 

En  admettant,  ce  que  rigoureusement  les  faits  déjà  ac- 
complis autorisent,  sur  les  chemins  de  fer  une  vitesse  de  dix 
lieues  à  l'heure,  sur  les  rivières  une  vitesse  de  six  lieues  à  la 
descente  et  de  quatre  à  la  remonte ,  excepté  pour  le  Rhône  où 
il  n'est  pas  possible  d'espérer  à  la  remonte  plus  de  trois  lieues, 
même  après  que  le  fleuve  aura  été  amélioré,  on  trouve  que  le 
voyage  d'une  extrémité  à  l'autre  de  la  France ,  suivant  les 
principales  directions,  durerait  (I)  : 

Du  Havre  à  Marseille.      ...  43  heures  04  minutes. 

De  Marseille  au  Havre.  5l  44 

De  Lille  à  Bayonne 3;  06 

De  Bayonne  à  Lille 34  06 

De  Lille  à  Nantes 25  3a 

(1)  Voir  les  tableaux  de  la  première  série,  Note  17  à  la  fin  du 
volume. 


234 


VOIES   DE   COMMUNICATION. 


De  Nantes  à  Lille, 
De  Strasbourg  à  Baronne  (i). 
De  Bavonne  a  Strasbourg. 
De  Strasbourg  à  Nantes. . 
De  Nantes  à  Strasbourg.  . 
De  Strasbourg  à  Marseille. 
De  Marseille  à  Strasbourg.     . 
De  Bordeaux  à  Marseille  (2). 
De  Marseille  à  Bordeaux. 

De  Paris  à  la  mer 

De  Paris  à  Calais 

De  Paris  à  Londres.   .     .     . 


28  heures 

27  minutes 

:3 

4  7 

79 

42 

65 

16 

76 

06 

5o 

5o 

66 

00 

5a 

33 

48 

28 

o5 

36 

08 

18 

i3 

18 

Voici  quelle  est  en  ce  moment,  dans  les  circonstances  les 
plus  favorables,  la  durée  du  voyage  par  les  diligences  ,  sur  les 
mêmes  lignes,  en  supposant  que  dans  la  vallée  du  Rhône  on 
profite  du  bateau  à  vapeur ,  à  la  descente  entre  Chàlons  et  Ar- 
les ,  à  la  remonte  entre  Lyon  et  Châlons,  et  non  compris  le 
teirtps  que  l'on  passe  dans  les  villes  où  l'on  change  de  voiture 
ou  de  véhicule,  telles  que  Paris,  Bordeaux  et  Lyon  : 


fl>  En  supposant  que  les  chemins  de  fer  de  Vitry  à  Strasbourg,  et 
de  Mulhouse  à  Saint-Symphorien,  fussent  exécutés,  le  trajet  sur  les  lignes 
aboutissant  à  Strasbourg  serait  raccourci  et  deviendrait  : 

De  Strasbourg  à  Bavonne.      ....  47  b.  17  min. 

De  Bavonne  à  Strasbourg 55  12 

De  Strasbourg  à  Nantes 38  4^ 

De  Nantes  à  Strasbourg 4"  36 

De  Strasbourg  à  Marseille 29  5a 

De  Marseille  à  Strasbourg 04  02 


fa]  En  supposant  un  chemin  de  fer  complet  de  Cette  à  Beaucaire ,  ce 
qui  ne  peut  manquer  d'être  effectué,  car  le  chemin  de  fer  de  Cette  à 
Montpellier  est  terminé  ;  celui  de  Nîmes  à  Beaucaire  fait  partie  du  che- 
min d'Alais  à  Beaucaire  actuellement  en  construction;  et  celui  de  Nîmes 
à  Montpellier  faisait  eu  iS38  l'objet  d'une  demande  en  concession,  de 
la  part  de  capitalistes  sérieux. 
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Du  Havre  à  Marseille 118  heures. 

De  Marseille  au  Havre i3i 

De  Lille  à  Rayonne,  et  vice  versa.    .      ,  no 

De  Lille  à  Nantes                —       ...  65 

De  Strasbourg  à  Bayonne    —  i5o 

De  Strasbourg  à  Nantes      —        .  io5 

De  Strasbourg  à  Marseille 75 

De  Marseille  à  Strasbourg io3 

De  Bordeaux  à  Marseille,  et  vice  versa.  86 

De  Paris  à  la  mer                        —     .  20 

De  Paris  à  Calais                         —     .      ,  25 

De  Paris  à  Londres                     —     .     .  36 

Mais ,  je  le  répète ,  ce  sont  là  des  mini  ma  que ,  sur  presque 
toutes  les  lignes,  les  diligences  atteignent  à  peine  pendant 
quelques  semaines  chaque  année  ,  et  où  rien  n'est  compté  pour 
les  stations  obligées  dans  les  centres  intermédiaires,  c'est-à- 
dire  à  Paris, ,  à  Bordeaux  et  à  Lyon.  Il  s'écoulera  des  années 
encore  avant  que  l'état  de  nos  routes  et  de  nos  voitures  per- 
. mette  de  réduire  à  ces  chiffres  la  durée  habituelle  des  voyages 
eu  diligences,  même  déduction  faite  de  ces  stations.  Dans 
tous  les  cas,  il  convient  de  porter  24  ou  \2  heures  en  sus, 
selon  les  diverses  lignes,  pour  les  temps  d'arrêt  qu'il  faut  ainsi 
subir  dans  les  villes  où  les  messageries  se  correspondent , 
c'est-à-dire  12  heures  pour  les  lignes  aboutissant  à  Xantes, 
et  24  pour  les  autres,  ce  qui  donne  les  résultats  suivants  : 

Du  Havre  à  Marseille 1 32  h.  ou  5  j.    et  12  h. 

De  Marseille  au  Havre r55  6  11 

De  Lille  à  Bayonne,  et  vice  versa  i34  5  14 

De  Lille  à  Nantes                —     ...  7  7  3              5 

De  Strasbourg  à  Bayonne  —     ...  174  7              6 

De  Strasbourg  à  Nantes     —     ...  117  4  21 

De  Strasbourg  à  Marseille     ....  99  4              3 

De  Marseille  à  Strasbourg     ....  127  5               7 

De  Bordeaux  à  Marseille,  et  vice  versa.  110  4  1  \ 

On  peut  cependant  penser  que  les  vitesses  sur  lesquelles 
sont  basés  les  calculs  présentés  plus  haut ,  pour  les  voyages 
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par  bateaux  à  vapeur  et  par  chemins  de  fer,  seront  très  diffi- 
ciles à  atteindre  dans  la  réalité  comme  résultats  moyens  et 
continus.  Il  n'est  donc  pas  inopportun  d'établir  parallèlement 
d'autres  calculs  en  adoptant  des  hypothèses  moins  favo- 
rables. 

Si  Ton  suppose  une  vitesse  effective  de  8  lieues  à  l'heure  sur 
les  chemins  de  fer  (Ij  ;  de  o  lieues  à  la  descente,  et  de  3  et 
demie  à  la  remonte  sur  les  rivières ,  en  maintenant  cependant 
pour  le  Rhône  0  lieues  à  la  descente  avec  5  à  la  remonte;  si 
l'on  admet  que  dans  la  vallée  de  la  Loire  jusqu'à  l'embouchure 
de  La  Vienne,  ainsi  qu'entre  Tours  et  Chàtellerault  ,1e  voyage 
ait  lieu  sur  un  canal  latéral  à  la  Loire  prolongé  de  la  Loire  à  la 
Vienne,  à  raison  de  ô  lieues  et  demie  dans  les  denx  sens,  ra- 
pidité que  maintenant  l'un  dépasse  notablement  sur  les  canaux 
d'Ecosse;  si  enfin  l'on  compte  un  quart  d'heure  d'arrêt  pour 
chaque  transition  delà  navigation  au  chemin  de  fer  et  récipro- 
quement v2),et,  en  outre,  deux   heures  perdues  par  jour 

[l]  Pour  le  Havre  et  pour  le  Nord  nous  supposerons  cependant que 
le  service  soit  organisé  spécialement  sur  le  pied  de  dix  lieues  à  l'heure. 
A  cause  de*  temps  d'arrêt  à  Calais  et  à  Douvres,  le  trajet  de  Paris  à 
Londres  se  ferait  alors  en  quatorze  heure». 

(2)  Lu  quart  d'heure  serait  plus  que  suffisant  pour  le  passage  des 
voyageurs  d'un  bateau  à  vapeur  au  chemin  de  fer  ,  et  vice  versa,  et 
pour  le  transbordement  de  leur  bagage.  En  Amérique  cette  combinaison 
des  bateaux  à  vapeur  et  des  chemins  de  fer  se  présente  sur  plusieurs 
lignes  très  fréquentées  ,  telles  que  celles  de  New-York  à  Philadelphie 
et  à  Boston  ,  et  de  Philadelphie  à  Baltimore.  On  va  de  New-York  à 
Philadelphie,  au  moyen  de  deux  bateaux  à  vapeur,  l'un  dans  la  baie  de 
New-York,  l'autre  sur  la  Délasvare,  et  d'un  chemin  de  fer  jeté  de 
South-Amhoy  'haie  de  New- York  )  à  Bordentown  sur  la  Délavrare.  De 
même  entre  Philadelphie  et  Baltimore  les  voyageurs  sont  transportés  par 
deux  bateaux  à  vapeur  allant  et  venant,  l'un  sur  la  Delaware,  l'autre 
sur  la  Chésapeake,  et  aboutissant  aux  deux  extrémités  d'un  chemin  de 
fer  traversai  ["isthme  qui  sépare  la  Chésapeake  delà  Delaware.  Chacun 
des  changements  de  véhicule  ne  prend  ordinairement  que  huit  à  dix 
minutes  tout  compris  ,  et  quelquefois  moins  ,  quoiqu'il  y  ait  chaque  fuis 
de  3oo  a  600  voyageurs.  Bout  s'opère  cependant  san>  précipitation  et 
dans  le  plus  grand  ordre.  Avant  de  se  rendre  du  bateau  à  vapeur  au 
chemin  de  fer,  chaque  voyageur  reçoit  nu  billet  indiquant  le  numéro  de 
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arrive  aux  résultats  sui- 


55  heures 

4  5  minutes, 

68 

» 

4i 

45 

45 

» 

29 

3o 

33 

3o 

89 

» 

02 

» 

n  n 

i5 

9r 

» 

59 

" 

7 r 

» 

61 

i5 

5: 

i5 

pour  les  repas  ou  autres  causes,  on 
vants  (I)  : 

Du  Havre  à  Marseille.      . 
^De  Marseille  au  Havre.   . 

De  Lille  à  Bayoone.    . 
De  Bayonne  à  Lille.   . 
De  Lille  a  Nantes  .      .      . 
De  Nantes  à  Lille. 
De  Strasbourg  à  Bayonne  (2 
De  Bayonne  à  Strasbourg. 
De  Strasbourg  à  Nantes.  . 
De  Nantes  à  Strasbourg  . 
D^  Strasbourg  à  Marseille 
De  Marsei  le  à  Strasbourg. 
De  Bordeaux  à  Marseille. 
De  Marseille  a  Bordeaux  . 


la  voiture  et  de  la  section  de  voiture  qui  lui  est  destinée.  Quant  au  ba- 
gage, il  se  transporte  du  bateau  au  chemin  de  fer,  et  vice  versa,  sans 
embarras ,  sans  chance  de  perte ,  et  en  un  clin  d'oeil  au  moyen  d'une 
disposition  bien  simple  :  au  départ  de  New-York,  par  exemple,  les 
effets  des  voyageurs  qui  vont  à  Philadelphie  sont  réunis  dans  un  ou  deux 
grands  coffres;  quand  le  bateau  est  arrivé  à  sa  destination  à  South - 
Amboy  ,  une  grue  plantée  au  bord  de  l'eau  ,  sur  le  débarcadère,  enlève 
les  coffres  un  à  un,  et  les  place  chacun  sur  une  plate-forme  munie  de 
roues  et  se  mouvant  comme  un  wagon  sur  le  chemin  de  fer.  Ailleurs  on 
se  dispense  de  cette  grue  ;  les  coffres  sont,  au  bord  du  bateau  ,  posés 
sur  une  plate-forme  que  l'équipage  du  bateau  fait  rouler,  sur  un  plan- 
cher établi  à  cet  effet  sur  le  débarcadère  ,  jusqu'au  chemin  de  fer,  lequel 
est  immédiatement  contigu  au  rivage. 

Le  bagage  des  voyageurs ,  toujours  en  petit  nombre,  qui  doivent 
s'arrêter  aux  points  intermédiaires,  est  casé  à  part." 

(1)  Voir  les  tableaux  de  la  seconde  série  ,  Note  17  à  la  fin  du  volume. 

(?)  En  supposant  un  chemin  de  fer  entre  Strasbourg  et  Vitry,  sur 
la  Marne,  et  un  autre  de  Saint-Symphorien  à  Mulhouse,  le  trajet  sur  les 
lignes  aboutissant  à  Strasbourg  deviendrait  : 

De  Strasbourg  à  Bayonne  . 
De  Bayonne  à  Strasbourg   . 
De  Strasbourg  à  Nantes, 
De  Nantes  à  Strasbourg. 
De  Strasbourg  à  Marseille  . 
Dg  Marseille  à  Strasbourg  . 


Go  heures 

»  minute- 

69 

40 

45 

/»o 

55 

.10 

56 

M 

'''9 

3o 
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Pour  se  faire  une  idée  exacte  de  l'économie  de  temps  qui 
résulterait  de  l'établissement  du  réseau  provisoire  de  trois 
cent  soixante  et  onze  lieues  de  chemins  de  fer ,  combiné  avec 
l'amélioration  des  lignes  navigables  et  un  service  de  bateaux  à 
vapeur  à  grande  vitesse ,  il  n'y  a  qu'à  comparer  ces  derniers 
nombres  avec  ceux  précédemment  cités  pour  les  diligences  , 
c'est-à-dire  à  déterminer  le  rapport  qui  existe  entre  la  durée 
du  voyage  par  les  moyens  actuels  pour  les  diverses  grandes 
lignes  telle  qu'elle  est  évaluée  au  tableau  ci-dessus  (p.  257  ) , 
et  le  nombre  d'heures  nécessaire  par  chemins  de  fer  et  lignes 
navigables  dans  l'hypothèse  la  moins  avantageuse ,  c'est-à-dire 
tel  qu'il  vient  d'être  exposé.  Ce  rapport  est  tel  que,  si  l'on  re- 
présente parle  môme  nombre  WO  le  temps  de  chaque  voyage 
en  diligence,  le  temps  suffisant  pour  parcourir  par  le  système 
proposé  chacune  des  grandes  lignes  correspondantes,  se  trou- 
vera représenté  par  les  nombres  suivants  : 

Tableau  comparatif  pour  les  diverses  lignes  de  la  vitesse 
du  service  actuel  des  messageries,  et  de  celle  que  l'on  ob- 
tiendrait avec  le  système  proposé  de  chemins  de  fer  et  de 
bateaux  à  vapeur  (I). 


xre  ligne  : 
2e  ligne  : 


du  Havre  à  Marseille. .      ,      .      .  42 

de  Marseille  au  Havre.      ...  44 

de  Lille  à  Bayoune 3i 

de  Bayonne  à  Lille.      .     .      .     .  33 


(1)  Pour  les  lignes  aboutissant  à  Strasbourg  et  à  Marseille,  nous  avons 
suppose  que  le  cberniu  de  fer  de  Vitry  à  Strasbourg  ,  et  celui  qui ,  par- 
tant de  Saint-Symphorien  ,  irait  rejoindre  à  Mulhouse  le  chemin  de  fer 
de  Bàle  à  Strasbourg,  ne  seraient  pas  exécutés.  Avec  ces  deux  chemins, 
le  temps  nécessaire  pour  parcourir  les  lignes  n°s  4>  5  et  6,  diminuerait, 
el  les  nombres  proportionnels  correspondant  à  ces  lignes  deviendraient  : 


4e  ligne 


de  Strasbourg  à  Bayonne.  .  .  35 

de  Bayonne  à  Strasbourg.  .  .  40 

...  I     de  Strasbourg  à  Nantes  3q 

5e  ligne  :       {     .    ^T  .   „       ,  , 

(     de  Nantes  a  Strasbourg  ...  47 

de  Strasbourg  à  Marseille  .  .  35 

de  Marseille  à  Strasbourg  .  .  09 


! 

I 

6e  ligne  :       j 


4e  ligne 
5e  liane 


liçne  : 
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de  Lille  à  Nantes 38 

de  Nantes  à  Lille 43 

de  Strasbourg  à  Bayonne .      .      .  5r 

de  Bayonne  à  Strasbourg  .  .  58 

(  de  Strasbourg  à  Nantes.     ...  66 

(    de  Nantes  à  Strasbourg.    .  78 

(  de  Strasbourg  à  Marseille.      .      .  60 

(    de  Marseille  à  Strasbourg.      .      .  56 

de  Bordeaux  à  Marseille.  ...  56 

de  Marseille  à  Bordeaux.  ...  52 


C'est-à-dire  que  ,  pour  la  ligne  de  Lille  à  Bayonne,  le  temps 
du  trajet  serait  réduit  des  deux  tiers.  Pour  celle  du  Havre  à 
Marseille,  des  trois  cinquièmes. 

Établissons  la  môme  comparaison  pour  les  prix ,  en  distin- 
guant deux  sortes  de  places. 

Nous  adopterons  ,  pour  les  divers  modes  de  transport,  les 
moyennes  diverses  des  prix  indiques  au  tableau  de  la  p.  192. 
Voici  ce  que  coûterait  le  trajet  par  le  système  mixte  de  viabi- 
lité proposé ,  pour  chacune  des  grandes  lignes  : 

Tableau  du  prix  des  premières  et  des  secondes  places,  sui- 
vant les  diverse^  diagonales  tracées  d'une  extrémité  à 
l'autre  de  la  France,  par  chemin  de  fer  et  lignes  naviga- 
bles (I). 

irelig.  -DuHavreà  Maiseille,  el  vice  versa     6gf.  35c.    36  f.  45c. 
2e  lig.  -  De  Lille  à  Bayonne  —  7  r      40       45     45 

(1)  Les  prix  indiquées  dans  ce  tableau  supposent  que  les  chemins  dc- 
Yitry  a  Strasbourg  et  de  Saint-Symphorien  à  Mulhouse  ne  seraient  pas 
exécutés ,  et  que  le  trajet  pour  ces  portions  de  la  route  se  ferait  en 
diligence 

Si  les  chemins  de  fer  de  Mulhouse  à  Saint-Symphorien  et  de  Stras- 
bourg à  Vitry  étaient  construits,  les  prix  sur  les  lignes  nos  4  ,  5  et  6 
deviendraient  : 

Do  Strasbourg  à  Bayonne,  Mince  versa,    87  fr.  00  c.        55  fr.o<>  c. 
De  Strasbourg  à  Tuantes,  —  60       00  56       3o 

De  Strasbourg  à  Marseille,         —  5i       60  28      35 
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3e  lig.  -  De  Lille  à  Nantes,  et  vice  versa 
.',''  lig.  -De  Strasbourg  a  Bayonne     — 
5e  lig.  -  De  Strasbourg  à  Nantes       — 
6e  lig.  -  De  Strasbourg  à  Marseille  — 
7e  lig.  -  De  Bordeaux  à  Marseille    — 


44f 

40c. 

26  f   75c 

IOU 

4o 

6  7      35 

73 

40 

48      65 

62 

9o 

37      45 

60      25 


40 


Par  les  moyens  actuels  les  prix  seraient  : 

Tableau  du  prix  des  places  par  les  moyens  actuels  de 
transport  sur  les  diverses  grandes  lignes  (I). 


places: 

DÉSIGNATION    DES    LIGNES. 

<-- "**—  1 

^^^-^ 

premières. 

secondes 

f.    c. 

f.    c. 

Du  Havre  à  Marseille 

tu"  75 

81      » 

ïïe  Marseille  au  Havre 

123  25 

92  70 

De  Lil  e  à  Bay  nue,  el  1  ice  vend.  . 

132    » 

99     » 

De  Lille  à  Nantes                —        .    . 

76     » 

57     » 

De  Strasbourg  à  Bayonne  —        .    . 

162  75 

121  90 

De  Strasfa  >urg  à  Nantes      —        .    . 

106  75 

79  90 

Dp  Strasbourg  à  Marseille  —       .    . 

85  50 

64  15 

De  Marseille  à  Strasbourg 

101     * 

75  20 

De  Bordeaux  à  Marseille,  et  vice  versa.    . 

86    » 

64  50 

En  représentant  successivement  par  le  même  nombre  100 
les  divers  prix  des  diverses  places  par  les  moyens  actuels  de 
transport ,  on  trouve  que  les  prix  des  places  par  chemins  de 
fer  et  bateaux  à  vapeur  seraient  représentés  par  les  nombres 
suivants  : 


(1)  Entre  le  Havre  et  Marseille    et   entre  Strasbourg  et   Marseille, 
nous  avons  supposé  que   les  voyageurs  iraient,  par  bateau  à  vapeur,  à 
la  descente  ,  de  Châlons  a  Arles,  et  a  la  remonte,  de  Lyon  à  Ci. 
C'est  ce  qui  a  lieu  aujourd'hui. 
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Valeurs  comparatives  des  prix  des  places  par  le  système 
mixte  proposé,  les  prix  correspondants  par  les  moyens 
actuels  étant  figurés  par  400  (I). 


PLACES : 

DESIGNATION    DES    LIGNES. 

^ -*^ 

— ^7 — *% 

premières. 

secondes. 

Du  Havre  à  Marseille 

64 

44 

De  Marseille  au  Havre 

56 

45 

De  Lille  à  Bayonne,  et  vice  versa.  .    .    . 

54 

46 

De  Lille  à  Nantes                —           ... 

58 

47 

De  Strasbourg  à  Bavonne   —           ... 

62 

DO 

De  Strasbourg  à  Na'ntes      —           ... 

69 

61 

De  Strasbourg  à  Marseille  —           ... 

73 

55 

De  Bordeaux  à  Marseille     —           ... 

70 

62 

Ainsi,  la  réduction  du  prix  des  places  serait  considérable 
pour  les  voyageurs  de  toutes  les  classes;  elle  le  serait  surtout 
pour  les  classes  peu  aisées. 

Pour  comparer  numériquement  avec  exactitude  le  système 
de  viabilité  proposé  avec  celui  que  nous  possédons  aujourd'hui, 
il  faut  tenir  compte  à  la  fois  et  de  la  vitesse  et  du  prix.  Si  l'on 
admet  que  les  titres  respectifs  des  deux  systèmes  soient  géo- 
métriquement proportionnels  au  degré  de  vitesse  et  au  degré 
de  bon  marché  qui  leur  sont  propres ,  on  trouvera  qu'en  adop- 
tant le  nombre  100  pour  représenter  successivement  clans 
chacune  des  directions  et  à  chaque  sorte  de  places  ,  les  avan- 
tages du  mode  de  voyager  actuellement  en  usage,  le  système 
résultant  de  la  combinaison  du  réseau  minimum  de  chemins 
de  fer  de  571  lieues  avec  les  bateaux  à  vapeur,  sera  représenté 
pour  la  série  des  lignes  et  aux  deux  places  par  la  série  des 
nombres  suivants  qui  sont  bien  autrement  considérables: 


(i)  Si  les  chemins  de  fer  de  Strasbourg  à  Vitry  et  de  Mulhouse  à 
Saint-Symphorien  étaient  exécutés,  les  nombres  proportionnels  de- 
viendraient, pour  les  lignes  qui  aboutissent  à  Strasbourg: 

De  Strasbourg  à  Bayonne,  et  vice  versa     55  45 

De  Strasbourg  à  Nantes ,  —  ?>6  5o 

De  Strasbourg  à  Marseille;  —  I  ;  ; 

21 
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Tableau  indiquant,  pour  chacune  des  grandes  lignes  et  pour 
chacune  des  deux  sortes  déplaces,  les  nombres  qui  repré- 
sentent le  degré  de  supériorité  du  système  mixte  proposé, 
le  mode  de  voyager  actuellement  en  usage  soit  pour  les 
mêmes  lignes  et  les  places  étant  représenté  par  \Oi)  (l). 


tlachs : 

DESIGNATION   DES    LIGNES, 

MJ5      ^ 

premières. 

secondes. 

.        ,. 

du  Havre  à  Marseille.  .     .    . 

370 

540 

Ire  ligne  : 

de  Marseille  au  Havre  . 

360 

510 

2e  ligne  : 

t  de  Lille  à  Bayonne  .    . 

600 

700 

i  de  Bayonne  à  Lille  .    . 

550 

650 

3c  ligne  : 

de  Lille  à  Nanies  .    .    . 

450 

560 

de  Nantes  à  Lille.    .    .    . 

390 

480 

4e  ligne: 

de  Strasbourg  à  Bayonne 

320 

340 

de  Bayonne  à  Strasbourg 

280 

310 

5e  ligne  : 

;  de  Strasbourg  à  Nantes. 

220 

250 

de  Nantes  à  Strasbourg. 

190 

210 

6^  ligne  : 

de  Strasbourg  à  Marseille 
de  M.irseille  à  Strasbourg 

230 

300 

240 

320 

7e  ligne  : 

de  Bordeaux  à  Marseille. 

260 

290 

de  Marseille  à  Bordeaux. 

280 

310 

(  i)  Si  les  chemins  de  fer  de  Mulhouse  à  Saint-Symphorien  et  de  Stras- 
bourg à  Vitry  étaient  exécutés,  ces  nombres  changeraient  pour  les  lignes 
4  ,  5  et  G,  et  deviendraient  : 


De  Strasbourg  à  Bayonne. 

De  Bayonne  à  Strasbourg. 
^  De  Strasbourg  à  Nantes.  . 
^    De  Nantes  à  Strasbourg    . 

De  Strasbourg  à  Marseille 

De  Marseille  à  Strasbourg. 


.    ;    54o 

64o 

.    .    460 

55o 

.    .    460 

5io 

.     .     58o 

420 

.     .     460 

610 

.     .     43o 

38o 
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T)E  QUELQUES  AVANTAGES  MATERIELS,  ADMINISTRATIFS  ET  POLITIQUES 
DE  CE  RÉSEAU  PROVISOIRE  COMBINE  AVEC  LES  BATEAUX  A  VAPEUR. 

La  vitesse  de  déplacement  ainsi  obtenue  serait  suffisante  ,  eu  égard  aux 
dimensions  de  notre  territoire.  —  Différence  sous  ce  rapport  entre 
la  France  et  les  États-Unis.  —  Différence  entre  la  France  et  l'Angle- 
terre sous  le  rapport  de  la  richesse  et  sous  celui  de  l'avancement  des 
autres  voies  de  communication.  —  L'exécution  du  réseau  réduit 
grèverait  très  peu  le  Trésor;  elle  n'exigerait  qu'un  septième,  pendant 
dix  ans,  du  budget  des  travaux  publics.  —  De  l'économie  de  temps 
qui  en  résulterait;  de  la  valeur  du  temps  en  France.—  Avantages 
administratifs;  perfectionnement  de  la  centralisation.  —  Paris  port 
de  mer.  ■ —  Avantages  politiques;  les  limites  réelles  de  la  France  se 
trouveraient  reculées,  et  cependant  la  paix  de  l'Europe  se  trouverait 
affermie. 

Le  réseau  des  chemins  de  fer  réduit ,  comme  nous  l'avons 
dit ,  à  trois  cent  soixante  et  onze  lieues ,  procurerait  à  la  France 
des  avantages  assez  grands  pour  que  provisoirement  elle  pût 
s'en  contenter.  La  France  n'a  pas  une  étendue  telle  qu'une 
vitesse  moyenne  de  cinq  à  six  lieuesà  l'heure  ne  soit  suffisante 
pour  faciliter ,  dans  une  proportion  énorme ,  le  rapprochement 
des  hommes  et  des  choses ,  à  l'intérieur  aussi  bien  qu'entre 
nous  et  nos  voisins  immédiats.  Par  les  dimensions  de  leur 
territoire ,  la  France  et  les  autres  peuples  de  l'Europe  n'offrent 
aucune  analogie  avec  les  Etats-Unis ,  et  ont ,  quant  à  présent, 
un  bien  moindre  intérêt  à  préférer  les  chemins  de  fer  à  tout 
autre  mode  de  communication.  Il  n'y  aura ,  à  cet  égard ,  parité 
entre  l'Europe  et  l'Amérique  que  lorsque  sera  venu  le  mo- 
ment d'une  monarchie  unique  en  Europe ,  fait  que  les  philo- 
sophes peuvent  prévoir,  mais  en  vue  duquel  les  hommes 
d'Etat  et  les  administrateurs  ne  sauraient  disposer  des  finances 
publiques.  Si,  sous  ce  rapport,  nous  différons  beaucoup  de 
l'Union  américaine,  sous  le  rapport  de  la  richesse  générale  et 
individuelle,  et  sous  celui  de  l'état  et  du  développement  pré- 
sent des  anciennes  voies  de  transport ,  routes  et  lignes  navi- 
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gables,  nous  différons  autant  des  Anglais.  Nous  n'en  sommes 
pas  encore  à  n'avoir  plus  comme  eux  qu'à  nous  donner  des 
communications  de  luxe  :  nous  devons  être  moins  pressés  de 
tracer  d'une  extrémité  à  l'autre  du  pays  de  dispendieux  che- 
mins de  fer. 

Il  est  raisonnable  d'espérer  que  prochainement  il  sera  pos- 
sible de  porter  le  budget  extraordinaire  des  travaux  publics  à 
une  centaine  de  millions,  en  laissant  le  budget  ordinaire  au 
chiffre  actuel  de  cinquante  millions  à  peu  près,  ce  qui  élève- 
rait à  cent  cinquante  millions  par  an  l'allocation  totale  des  tra- 
vaux publics.  Si  Ton  tenait  à  ce  que  l'Etat  se  chargeât  seul,  sans 
le  concours  des  compagnies,  de  l'exécution  des  grandes  lignes, 
il  suffirait,  pour  achever  le  réseau  réduit,  qu'il  y  consacrât 
pendant  dix  ans  un  peu  plus  du  cinquième  de  cette  somme  de 
cent  cinquante  millions.  Avec  l'aide  des  compagnies  et  des 
localités  intéressées,  il  serait  facile  de  réduire  cette  contribu- 
tion du  Trésor  de  moitié,  sinon  des  deux  tiers  (4).  Dès  lors 

(l)  Pendant  la  session  de  1 858  le  gouvernement  a  trouvé  des  con- 
cessionnaires pour  les  chemins  de  fer  de  Paris  à  la  mer  et  de  Paris  à 
Orléans.  Moyennant  des  subventions  une  fois  payées,  ou  plutôt  par  nue 
garantie  d'intérêt  pendant  un  temps  limité,  il  serait  aisé  de  décider  des 
compagnies  a  se  charger  de  la  ligne  de  la  Méditerranée  et  de  la  ligne 
d'Angleterre  et  de  Belgique,  qui,  sil'on  adoptait  un  système  économique 
de  construction,  donuerait  certainement  un  revenu  supérieur  à  l'intérêt 
garanti.  L'État  n'aurait  plus  à  construire  à  ses  frais  que  les  deux  der- 
niers tronçons  du  chemin  de  Paris  à  la  Péninsule,  que  nous  avons 
évalués  a  67  millions  800,000  fr.  Une  somme  de  80  à  100  millions 
serait  plus  que  suffisante,  soit  pour  payer  l'intérêt  à  5  pour  cent  du 
capital  réellement  engagé  dans  les  lignes  entreprises  parles  compagnies 
pendant  la  durée  de  la  construction  qu'on  peut  évaluer  à  huit  ans,  soit 
pour  parfaire  l'intérêt  garanti  pendant  les  premières  années  ,  en  admet- 
tant ,  ce  qui  me  paraît  contraire  à  toute  probabilité,  que  le  produit  net 
du  chemin  restât,  pour  quelques  unes  des  ligues  indiquées  .  inférieur  à 
cet  iutérèt.  Le  concoursdes  départements  et  des  villes,  qu'il  conviendrait 
de  réclamer  pour  ces  communications  exceptionnelles,  diminuerait  aussi 
les  frais  à  la  charge  de  l'Etat.  Ainsi  en  estimant  à  cent  cinquaute  millions 
la  somme  à  laquelle  la  contribution  du  Trésor  pourrait  être  ramenée  par 
une  administration  habile  et  bienveillante  pour  les  compagnies,  l'on  n'a 
point  de  mécompte  à  redouter. 
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pendant  le  même  intervalle ,  l'administration  pourrait ,  avec 
le  budget  annuel  de  \oQ  millions,  achever  nos  routes ,  termi- 
ner la  grande  entreprise  de  la  navigation  du  pays,  creuser 
nos  porls,  les  doter  de  bassins  et  de  docks,  provoquer  l'ou- 
verture de  canaux  d'irrigation  ;  puis  ,  au  bout  de  cette  œuvre 
vaste  et  féconde ,  nous  aborderions  les  chemins  de  fer  avec 
une  grande  masse  de  ressources  et  d'efforts.  Et  comme  alors 
enfin,  à  force  de  pratique,  nous  devrions  avoir  acquis,  en 
matière  de  travaux  publics  ,  un  talent  qui  nous  distingue  an 
plus  haut  degré  en  une  autre  matière  moins  productive,  mais 
qui  nous  est  plus  familière  ,  celle  des  révolutions,  c'est-à-dire 
l'art  de  faire  vite ,  nous  arriverions  en  un  nombre  restreint 
d'années  à  parfaire  le  réseau  tout  entier. 

Ainsi  le  mode  provisoire  de  viabilité  qui  a  été  décrit  ici,  en 
même  temps  qu'il  offrirait  une  ample  satisfaction  au  goût  des 
voyages  tel  qu'il  existe  aujourd'hui  chez  nous,  n'exigerait  de 
la  part  de  l'État  aucun  sacrifice  au-dessus  de  ses  forces,  et 
laisserait  disponibles  tous  les  fonds  que  réclame  l'achèvement 
de  travaux  indispensables  dès  long-temps  commencés. 

L'économie  de  temps  qu'il  nous  vaudrait  serait  considé- 
rable et  au  moins  égale  à  ce  que  nous  sommes  en  droit  de  ré- 
clamer aujourd'hui.  Chez  nous ,  comme  sur  tout  le  reste  du 
continent  européen ,  excepté  autour  des  capitales,  et  dans  un 
très  petit  nombre  de  localités  privilégiées,  le  temps  n'a  encore , 
il  faut  en  convenir,  qu'assez  peu  de  valeur.  On  peut  juger 
nettement  du  prix  que  nous  attachons  au  temps  par  le  taux 
des  salaires  des  ouvriers  et  par  celui  des  appointements  des 
fonctionnaires.  Là  où  la  journée  d'un  manœuvre  vigoureux 
n'est  estimée  qu'à  vingt-cinq  ou  trente  sous,  et  où  le  travail 
d'un  homme  éclairé,  occupant  un  emploi  difficile,  n'est  payé 
qu'à  raison  de  4  à  5,000  fr.  par  au ,  il  est  clair  que  le  temps 
est  compté  pour  très  peu,  et  qu'il  n'y  a  pas  urgence  à  dépen- 
ser des  sommes  énormes ,  afin  d'épargner  à  la  masse  des  ci- 
toyens un  délai  de  quelques  heures ,  ou  même  d'un  jour  ou 
deux.  Nous  ser  ons  insensés  si ,  au  lieu  de  compléter  nos 
routes  et  de  creuser  les  canaux  qui  doivent  enrichir  le  pays  , 
et  par  suite  augmenter  le  prix  de  notre  temps,  nous  nous  ap- 
pliquions avant  tout,  avec  une  prédilection  exclusive,  à  créer 
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à  grands  frais  des  moyens  de  transport  à  raison  de  dix  lieues 
à  l'heure  ,  dans  le  but  d'économiser  —  quoi?  notre  temps  qui 
ne  vaut  presque  rien. 

Voici  un  fait  qui  est  propre  à  montrer  à  quel  point  le  temps 
est  peu  apprécié  en  France.  Dans  les  malles-postes  qui  se  di- 
rigent vers  le  Midi ,  il  arrive  fréquemment  qu'il  y  ait  des 
places  inoccupées,  pendant  que  les  diligences  sont  pleines  de 
voyageurs  dont  une  bonne  partie  se  compose  de  négociants  et 
autres  gens  d'affaires.  Or,  voici  le  temps  que  Ton  perd  et  l'ar- 
gent que  l'on  économise  en  prenant  la  diligence  : 

De  Paris  à  Toulouse  le  voyage  coûte  par  la 
malle-poste 440  fr. 

Par  ia    diligence  la  place  est  d'environ  80  I 
el  on  fait  huit  repas  de  plus,   à  2  fr.  ou  à        |    105 
5fr.,  disons 2  fr.  50  c 20  )   
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En  outre ,  par  la  diligence ,  les  voyageurs  sont  taxés  pour 
tout  bagage  eh  sus  de  40  livres ,  tandis  que  par  la  malle-poste 
il  y  a  ,  à  cet  égard,  une  grande  tolérance.  Cependant  ne  te- 
nons pas  compte  de  ce  surcroît  de  charge  qu'ont  à  supporter 
les  voyageurs  en  diligence.  —  L'économie  d'argent  est  donc 
de  35  fr.  Or ,  on  reste ,  au  plus  bas  mot ,  deux  jours  de  plus 
en  route.  —  >"e  résulte-il  pas  de  là  que  le  plus  grand  nombre 
des  voyageurs ,  de  ceux-là  mêmes  qui  se  déplacent  pour  af- 
faires ,  estiment  leur  journée  à  moins  de  dix-huit  francs? 

Sous  le  rapport  de  la  haute  administration  du  pays,  ce  ré- 
seau provisoire  nous  rendrait  le  service  de  perfectionner  la 
centralisation  de  la  France,  non  seulement  parce  qu'il  abré- 
gerait les  relations  de  la  circonférence  avec  le  centre ,  mais 
aussi  parce  qu'il  rendrait  plus  centrale  la  position  de  Paris , 
en  portant  les  faubourgs  de  la  capitale  jusquà  la  Loire;  que 
serait  en  effet  Orléans  alors,  sinon  un  faubourg  de  Paris? 

Tl  résoudrait  la  question  de  Paris  port  de  mer,  question 
tlune  immense  portée  commerciale  et  politique. 

Sous  le  rapport  de  la  politique  générale,  il  nous  délivrerait, 
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en  fait,  du  poids  dont  pèsent  sur  touslescœurs  français  les  traités 
de  iSlo;  car  alors,  en  dépit  de  la  lettre  des  traités,  la  France 
irait  jusqu'au  Rhin.  Les  forteresses  de  la  Belgique  bâties  contre 
nous  avec  notre  argent  seraient  pour  nous.  En  nous  unissant  in- 
timement à  l'Angleterre  ,  il  consoliderait  la  paix  du  monde  et 
assurerait  dans  les  affaires  de  l'Europe  un  degré  de  prépon- 
dérance auquel  nous  avons  droit ,  et  dont  cependant  nous  res- 
tons depuis  vingt-quatre  ans  honteusement  dépossédés. 

En  conscience ,  si ,  pour  nous  assurer  des  avantages  de 
cette  taille ,  il  faut  que  l'Etat  débourse  cent  cinquante  millions 
en  dix  ou  douze  ans ,  est-ce  trop  cher  ? 
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DÉPENSE    D'UN    TLky    GÉNÉRAL    DE    TRAVAUX    TUBLrCS    A   REALIRER 
EN    DOUZE    ANS. 

Routes.  —  Lignes  navigables.  —  Chemins  de  fer.  —  Ports.  —  Travaux 
d'irrigation.  —  La  dépense  totale,  à  la  charge  du  Trésor,  serait  de 
1,1 84  millions.  —  Ce  que  serait  la  dépense  si  l'on  adoptait  les  plans 
de  l'administration.  —  Doit-on  s'effrayer  du  chiffre  de  i,*200 
millions  en  douze  ans?  —  Politique  du  passé;  politique  de  l'avenir, 
—  Comment  les  dynasties  peuvent  se  fonder  aujourd'hui.  —  Du 
principe  monarchique  en  France.  —  A  quelle  condition  la  monarchie 
peut  s'assurer  l'avenir.  —  Des  droits  politiques  du  plus  grand  nom- 
bre. —  Liste  civile  du  peuple.  —  Intérêts  du  fisc.  —  Facilité  avec 
laquelle  on  trouve  des  milliards  pour  la  guerre  ou  pour  satisfaire  des 
passions  de  parti.  —  Il  faut  que  désormais  les  ressources  prodiguées 
à  des  querelles  de  peuple  à  peuple  ou  de  faction  à  faction  soient  ap- 
pliquées à  enrichir  le  pays,  a  affranchir  les  classes  pauvres,  et  à  garantir 
les  classes  aisées  des  plus  grands  dangers.  —  Comparaison  de  la  dé- 
pense proposée  pour  le  royaume  de  France,  avec  celle  qu'a  sup- 
portée une  des  républiques  de  la  Confédération  américaine. 

Récapitulons  maintenant  la  dépense  des  divers  travaux  que 
nous  avons  passés  en  revue. 

Pour  porter  toutes  nos  routes  royales  à  l'état  d'entretien  , 
pour  les  rendre  parfaitement  praticables  en  toute  saison  poul- 
ies piétons  comme  pour  les  voitures,  le  Trésor  aurait  à  dé- 
bourser une  somme  d'environ 200  millions  (I) 

L'achèvement  du  réseau  de  nos  canaux  et 
rivières  canalisées,  tel  que  nous  l'avons  sup- 
posé plus  haut ,  exigerait o77  (2) 

L'amélioration  de  nos  fleuves  et  de  quelques 
unes  de  nos  principales  rivières  dans  leur  lit , 
là  où  ces  cours  d'eau  font  partie  des  grandes 
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(i)   Voir  page  2  5. 
[a]  Voir  page  Il5. 
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Report.     ...       777 
lignes  navigables  tracées  d'un  bout  du  terri- 
toire à  l'autre,  et  là  où  ils  doivent  servir  au 
transport  des  hommes  en  bateau  à  vapeur, 
absorberait  environ 400  (4) 

Le  réseau  des  canaux  et  rivières  canalisées, 
qui  a  été  esquissé  plus  haut ,  et  l'amélioration 
de  nos  fleuves  et  grandes  rivières,  telle  que 
nous  l'avons  proposée ,  ne  comprennent  pas 
plusieurs  rivières  en  faveur  desquelles  deux 
lois  furent  votées  en  1857.  Ces  lois  leur  al- 
louèrent 64,590,000  fr.  (2),  dont 2, 473,000  fr. 
pour  l'exercice  alors  courant  ;  il  restait  donc 
à  subvenir,  au  1er  janvier  1838,  à  une  allo- 
cation de 02 

Le  réseau  provisoire  des  chemins  de  fer 
coûterait  541  millions.  Mais  la  coopération  des 
compagnies  3,  et  le  concours  des  départements 
et  de  quelques  grandes  villes  (4) ,  concours 
que  l'on  est  autorisé  à  espérer ,  réduirait , 
selon  toute  apparence  ,  les  sommes  à  fournir 
par  l'État  à 450 

Total  nécessaire  aux  voies  de  commu- 
nication         .....   4,089 

(i)  Voir  page  14 5. 

(2)  Y  compris  0,600,000  fr.  qui  n'étaient  qu'un  report  de  la  loi  du 
3o  juin  i835. 

(3)  Voir  la  note  au  bas  de  la  page  a44- 

(4)  On  se  rappelle  que  la  ville  de  Dieppe  avait  offert  à  l'État  une 
somme  de  quatre  millions,  ou  plutôt  une  redevance  annuelle  égale  à 
l'intérêt  à  5  pour  cent  de  cette  somme,  pour  obtenir  un  embranchement 
du  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  mer.  Si  la  ville  de  Paris  contribuait  pour 
vingt-cinq  millions  à  l'exécution  du  chemin  de  fer  du  Nord,  elle  re- 
trouverait, parla  seule  augmentation  du  produit  de  son  octroi,  qui  ré- 
sulterait de  cette  liaison  avec  l'Angleterre  et  avec  les  plus  riches  régions 
de  l'Europe  continentale ,  la  somme  d'un  million  représentant  l'intérêt 
à  4  pour  cent  de  cette  souscription.  Elle  participerait  d'ailleurs  au  re-t 
veuu  du  chemin  de  fer. 


2o0  CONCLUSION 

A  ces  travaux  divers  il  est  indispensable  de  joindre  le  per- 
fectionnement de  nos  ports,  dont  la  condition  est  déplorable. 
Les  ports  obtinrent,  en  1837,  une  somme  de  22,440,000  fr. 
dont  2,383,000  fr.  pour  l'exercice  alors  courant.  Le  Trésor  était 
donc  encore  engagé,  le  i"  janvier  1858,  pour  49,833,000  fr. 
Mais  la  loi  des  ports  de  1837  ne  fait  mention  d'aucun  de  nos 
ports  principaux.  Marseille  et  le  Havre  ,  Bordeaux  et  Nantes, 
et,  dans  la  Méditerranée,  Cette,  qui,  quoique  de  second 
ordre  encore ,   grandit  rapidement ,  n'y  sont  pas  nommés.  Il 
est  «'vident  que  l'on  ne  peut  faire  attendre  à  ces  grands  entre- 
pots de  notre  commerce  extérieur,  la  faveur  qui  a  été  octroyée 
à  Honfleur,  à  Cannes  ou  à  Saint-Gilles.   Les  améliorations 
qu'ils  exigent  sont  considérables.  Il  leur  faut  des  docks  et  des 
bassins  à  flots;  quelques  uns,  Nantes,  par  exemple,  sont  sé- 
parés de  la  pleine  mer  par  un  fleuve  comblé  de  sables  et  par 
une  barre  où  il  est  nécessaire  de  creuser  et  de  maintenir  un 
chenal;  le  Havre  aurait  besoin  d'être  mis  en  rapport  direct 
avec  la  Seine  :  c'était  la  pensée  de  Vauban;  Marseille  réclame 
le  creusement  et  l'assainissement  de  son  bassin,  l'élargissement 
de  ses  quais,  et  peut-être  une  passe  nouvelle;  dans  l'intérêt  de 
Bordeaux,  il  est  urgent  de  prendre  un  parti  décisif  pour  em- 
pêcher la  mer  de  poursuivre  ses  empiétements  menaçants  sur 
la  pointe  de  Grave ,  et  d'établir  un  port  de  relâche  eutre  Bor- 
deaux et  la  mer,  à  Royan  ,   par  exemple;  nous  avons  aussi  à 
terminer  Cherbourg.  Les  travaux  maritimes  sont  très  dispen- 
dieux. Il  est  probable  qu'une  somme  de  cent  millions  serait 
requise  pour  doter  nos  grands  ports  de  tout  ce  qui  distingue 
ceux  de  la  Grande-Bretagne;  mais  la  moitié  au  moins  de  la 
dépense  serait  supportée ,  soit  par  les  compagnies  qui  entre- 
prendraient les  docks,  par  exemple,   soit  par  les  villes  qui 
seraient  empressées  de  concourir  avec  l'Etat  à  des  entreprises 
destinées  à  les  élever  à  une  haute  prospérité ,  soit  par  le  com- 
merce, qui  ne  demanderait  pas  mieux  que  de  payer,  pendant 
quelques  années,  des  laves  spéciales  qui  se  résoudraient  pour 
lui  en  de  grosses  économies.  A  ce  compte  l'Etat  aurait  encore  à 
fournir  70  millions  pour  les  ports ,  y  compris  les  19,833,000  fr. 
déjà  votés. 
Il  conviendrait  aussi  de  pourvoir  à  des  irrigations  qui  ac- 
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croîtraient  dans  une  I  ortfon  la  richesse  de  dos  dépar- 

tements méridionaux.  Mais  ces  entreprises  grèveraient  très 
peu  1"  Trésor.  Elles  sont  de  nature  a  être  abordées  par  les 
compagnies,  par  les  départements  et  par  les  villes  I  .  On  est 
aujourd'hui  vivement  préoccupé  de  l'utilité  des  canaux  d'irri- 
gation dans  la  vallée  du  Rhône  .  sur  les  bords  de  la  Médi- 
terranée et  dans  la  vallée  de  la  Garonne.  A  l'exception  do 
canal  des  Pyïénées,  qui  doit  être  avant  tout  considéré,  avons- 
nous  dit, comme  un  canal  d'irrigation,  l'Etat  aurait  seulement 
a  autoriser  des  prises  d'eau.  Cependant  il  serait  a  désirer,  dans 
quelques  cas,  qu'il  se  chargeât  de  construire  de  vastes  ré*  - 
voira  ou  d'amener  par  des  rigoles  les  '--aux  jusqu'au  point  où 
devraient  commencer  les  canaux  d'irrigation  proprement  dits. 
Dans  d'autres  circonstances  il  devrait  stimuler  par  des  sub- 
ventions 1»'*  zélé  des  propriétaires.  Rien  n'est  plus  propre  à 
augmenter  la  prospérité  de  la.  France  qu'un  système  bien 
conçu  d'encouragements  à  l'agriculture;  et  dans  nos  dépar- 
tements méridionaux  le  pin-  grand  service  qu'on  puisse  rendre 
a  l'agriculture,  c'est  de  lui  donner  de  l'eau. 

Les  canaux  propres  a  distribuer  la  tangue  sur  les  côtes  de 
Noi  mandie  et  le  varech  sur  celles  de  Bretagne  pourraient  dans 
le  Nord  être  assimilés  aux  canaux  d'irrigation  dan-,  le  Midi, 
sous  h'  rapport  des  encouragements  à  obtenir  du  Trésor. 

Une  somme  de  20  a  2é>  million-  consacrée  avec  discernement 
à  et  usage,  produirait  les  plu-  beaux  résultats. 

La  dépense  à  la  charge  de  l'Etat,  pour  les  divers  travaux  à 
accomplir  d  ici  à  un  certain  nombre  d'années  surle  sol  français, 
peut  donc  être  évaluée  à  1,184  millions  (2  ,  savoir  : 


La  Compagnie  Gécér;'  tentent  est  prête  aujourd"hui 

à  continuer  le  canal  des  Alpines.    La    ville    de  Marseille  a  sollicité  et 
obtenu  en  iSôS  la  permission   d'exécuté!  on  onal  qui   lui 

U  la  Durante,   non   seulement  pour  sa  consornrDa'ioa,  rxiis  au— i 
j  Orrosement  de  «on  territoire. 

(a)  Cette  somme  de    1,184  millions  représente   la    dépense  qui  était 
-.ire    au  l«»  janv;'  :     i838.  L         :■'■..  nairc  des  travaux 

public-,  pour  i83S  a  affecte  aux  travaux  que  nous  avons  énnmén 
ioinine   de   02  millions  2j5,ooo  fr, ,  qui  ajn:i  est  a  déduire  des  1 ,1  :  j 
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Routes  royales.     .     .     .        200  millions. 
Lignes  navigables  ...        7J9 
Chemins  de  fer     ...        i5o 

Port- 70 

Canaux  d'irrigation.     ,      .  25 

Total.      .      .      .    1,184 

A  raison  de  cent  millions  par  an ,  qui  formeraient  le  budget 
extraordinaire  des  Ponts-et-Chaussées,  indépendamment  de 
leur  budget  ordinaire,  qui  va  être  porté  à  50,  l'exécution  de 
tous  ces  ouvrages  absorberait  une  douzaine  d'années  (I). 

millions  ci-dessus,  Celte  allocation  extraordinaire  de  iS3S  était  ainsi 
répartie  : 

Routes  royales l3,5oo,000  fr. 

Lignes  navigables  ;  en  vertu  des  lois  des  rivières  ,  des 
lS  et  ip,  juillet  1837  ,  10.955,000  fr.  et  en  vertu 
de  la  loi  des  canaux  du  5  juillet  i83S,  1,400,000  fr . 
Total l2,355,ooo 

Port  ;  en  vertu  des  lois  du  îq  juillet  l  83-,  0,670,000  fr., 
et  en  vertu  de  la  loi  du  21  juin  1 S 3 8 ,  45o,O0O  fr. 
Total 6,420,000 


Total .      .  '   .      3î,2-5 


000 


Il    resterait  ainsi    a   débourser,  à  partir  du    ier  janvier  1S39  ,    une 
somme  d'à  peu  près  i,i5i  1/2  millions  répartie  de  la  manière  suivante  : 

Routes  rovales 1S6    1/2  minions. 

Lignes  navigables -26   1^2 

Cbemins  de  fer i5o 

Ports 63    1/2 

Canaux  d'irrigation     ...»  25 

Total  .      .     .      .       i,i5i    ija 

(1)  D'aprt-s  les  plans  présentés  par  l'administration,  la  dépense  des 
,  publics  .1  rffectoer,  lelsan*elle  le- ... nierait  an  ropmcnw 
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Douze  cents  millions,  c'est  beaucoup  d'argent.  An  premier 
abord ,  on  se  sent  effrayé  de  chiffres  pareils,  lorsqu'on  songe 
à  la  parcimonie  et  à  l'indifférence  qu'ont  rencontrées  jusqu'à 
ce  jour  les  projets  los  plus  propres  à  développer  la  prospérité 
nationale.  A  cet  égard  cependant ,  il  est  aisé  de  se  rassurer 
avec  un  peu  de  réflexion.  Lorsqu'on  sent  quel  est  le  génie  du 
siècle,  on  conçoit  que ,  si  énorme  qu'à  la  première  vue  paraisse 
ce  chiffre,  l'on  ne  doit  rien  en  rabattre  par  motif  d'économie 
pure ,  car  ce  serait  de  l'économie  mal  entendue.  En  pareille 
matière  ,  le  gouvernement  le  plus  économe  n'est  pas  celui  qui 
dépense  le  moins,  c'est  celui  qui  dépense  le  mieux. 

Douze  cents  millions  en  faveur  des  travaux  publics,  c'est 
insolite  ,  mais  ce  n'est  pas  exorbitant,  surtout  s'ils  doivent  se 
îvpartir  sur  un  délai  de  douze  années.  C'est  en  dehors  des 
errements  du  passé,  mais  c'est  conforme  aux  instincts  du 
présent  et  aux  nécessités  de  l'avenir.  Respectons  le  passé  en 
tant  que  passé  ;  en  masse ,  le  passé  de  la  France  est  noble  et 
généreux  ;  mais  n'est-il  pas  vrai  pour  les  gens  sensés  de  tous 
les  partis,  que  les  maximes  de  gouvernement  et  les  règles 
d'administration  qui  conviennent  à  notre  époque ,  et  qui  con- 
viendront à  la  génération  qui  déjà  nous  presse,  ne  sont  pas 
celles  qui  ont  pu  être  bonnes  il  y  a  deux  siècles,  ou  seulement 
il  y  a  cinquante  ans?  Autrefois ,  ce  qui  faisait  la  gloire  et  la 
grandeur  des  princes,  ce  qui  fondait  ou  affermissait  des  dy- 
nasties, c'était  de  gagner  des  batailles,  de  conquérir  des  pro- 

de  lS38,  eût  été  de  2  milliards  -rg.\  millions;  savoir  : 

Pioutes  ,  d'après  ce  qui  a  été  dit  plus  haut  ....  200  millions. 

Canalisation,  g55  lieues  à  ouvrir  et  4jo  à  terminer, 
total  1,425  lieues  {exposé  des  motifs  du  \5 février) 
qui,  sur  le  pied  de  5oo,ooofr.  par  lieue,  exigeraient.  712 

Fleuves  et  grandes  rivières,  d'après  ce  qui  précède    .  162 

Chemins  de  fer,  1,100  lieues  à  i,5oo,ooo  fr.  la  lieue.       i,65o 

Ports,  d'après  ce  qui  précède 


Total. 


70 
.,794 


A  100  mdlions  par  an  ,  la  réalisation  de  ce  système  de  travaux  dr  - 
manderait  vingt-huit  ans. 
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viuces  et  d'ériger,  durant  les  entr'actes  de  la  guerre,  des 
monuments  démesurément  fastueux,  comme  Versailles.  C'était 
fort  bien  alors  que  le  prince  pouvait  dire  :  «  L'Etat  c'est  moi , 
et  avec  moi  la  noblesse  militaire  qui  m'entoure  ;  »  c'était  par- 
fait alors  que  le  Tiers-Etat ,  c'est-à-dire  la  réunion  des  classes 
qui  s'adonnent  à  l'agriculture ,  au  commerce  et  aux  manufac- 
tures, n'était  compté  pour  rien.  Mais  c'est  par  d'autres  pro- 
cédés aujourd'hui  que  les  trônes  se  consolident,  et  que  les 
dynasties  jettent  des  racines  dans  le  sol  profondément  remué 
par  les  révolutions.  «  J'ai  trouvé  Rome  de  boue  ,  disait  Au- 
guste, et  je  la  laisse  de  marbre;  »  et  Auguste  par  là,  non 
moins  que  par  sa  modération  et  sa  clémence  ,  fonda  sur  le  roc 
la  dynastie  des  Césars.  La  dynastie  nouvelle ,  et  la  sagesse  du 
Roi  l'a  deviné  depuis  long-temps ,  doit ,  pour  se  rendre  défini- 
tivement maîtresse  de  l'avenir,  ouvrir  largement  la  voie  de 
l'aisance  et  du  bien-être ,  comme  celle  de  la  dignité  morale  et 
des  lumières,  à  cette  France  dont  elle  a  trouvé  Timmense 
majorité  profondément  pauvre  et  ignorante.  Pour  être  iné- 
branlablement  assise  ,  elle  doit  remplir  le  paternel  programme 
de  la  poule  au  pot.  Jusque  là ,  pourquoi  ne  le  dirions-nous 
pas?  elle  aura  obstinément  debout  devant  elle,  comme  un 
épou vantail,  le  fantôme  du  programme  de  l'Hôtel-de-Ville. 

Je  crois  fermement  à  l'avenir  monarchique  de  la  France, 
parce  que  j'ai  la  conviction  que  la  monarchie  de  Juillet  a  la 
volonté  et  la  puissance  de  doter  le  pays  de  tous  les  biens  que 
quelques  hommes  ont  supposés  et  supposent  encore  inhérents 
au  seul  régime  démocratique.  J'y  crois ,  parce  que  la  mo- 
narchie me  paraît  la  forme  de  gouvernement  la  meilleure  pour 
multiplier  sur  notre  sol  toutes  les  créations  merveilleuses  que 
la  république  a  enfantées  sur  lp  sol  américain;  et  parmi  ces 
créations ,  il  faut  compter  celle  d'un  vaste  système  de  commu- 
ni  ations  par  eau  et  par  terre.  Les  Etats-Unis,  qui  ne  se  sont 
lancés  dans  la  carrière  des  travaux  publics  qu'en  1817  [\  ,  ont 
exécuté  depuis  lois  trois  mille  lieues  de  canaux  et  de  chemins 
de  fer,  c'est-à-dire  tout  autant  qu'il  y  en  a  dans  l'Europe 

(i)  Le  grand  canal  Krié  ne  fut  commencé  que  le  4  juillet  1S1;.  C'est 
i>ar  lui  qu'a  commencé  la  caualisatiou  de  l'Amérique  du  >'ord. 
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entière.  Par  là  ils  ont  acquis  un  levier  admirable  d'énergie 
pour  l'unité  du  pays  et  pour  le  bien-être  des  classes  labo- 
rieuses. Voilà  les  garanties  matérielles,  civiles  et  morales  qu'il 
faut,  chez  nous,  accorder  à  pleines  mains  aux  masses;  voilà  les 
bienfaits  qu'elles  accueilleront  avec  une  vive  reconnaissance. 
C'est  ainsi  qu'on  leur  fera  une  belle  part  de  droits  vraiment 
politiques;  car  je  ne  sache  rien  qui  mérite  mieux*  ce  nom  que 
ce  qui  assure  au  plus  grand  nombre  l'indépendance  réelle  sur 
la  place  publique  avec  le  calme  et  le  bonheur  dans  la  famille." 

Voilà  l'hommage  qu'il  est  urgent  de  rendre  chez  nous  à  la 
souveraineté  populaire  ;  voilà  la  liste  civile  à  lui  voter ,  et 
qu'elle  aspire  à  gagner  à  la  sueur  de  son  front.  Pour  empêcher 
que  le  drapeau  de  l'anarchie  n'attire  quelque  jour  à  lui  la  foule 
innombrable  de  nos  prolétaires  des  champs  et  des  villes,  il 
faut  désormais  d'autres  précautions  que  la  menace  du  Code 
pénal ,  d'autres  arguments  que  la  baïonnette  ou  que  la  mi- 
traille ;  il  est  indispensable  que  notre  jeune  monarchie  s'im- 
pose la  mission  de  leur  donner  ce  qui  fait  l'objet  de  leurs 
ardents  désirs;  ce  qu'ils  sont  autorisés  à  réclamer  hautement 
depuis  que  le  principe  de  l'égalité  a  été  écrit  en  tête  de  nos 
lois  ;  ce  que  nous-mêmes  nous  leur  apprenons  tous  les  jours 
à  vouloir,  en  répandant  parmi  eux  l'instruction  ,  en  les  initiant 
à  la  science  du  bien  et  du  mal  ;  ce  que  les  partis  aujourd'hui 
vaincus  leur  promettaient  avec  les  plus  pompeuses  hyperboles; 
ce  que  le  régime  démocratique  a  eu  puissance  de  verser  à 
pleines  mains  aux  ouvriers  et  aux  paysans  d'au-delà  l'Atlan- 
tique, et  ce  que,  il  faut  le  dire,  l'ancien  système  monar- 
chique n'a  su  procurer  aux  paysans  et  aux  ouvriers  d'aucune 
nation  de  la  terre. 

Et ,  après  tout ,  que  sont  douze  cents  millions  en  douze  ans 
pour  un  pays  tel  que  notre  belle  France?  Qu'est-ce  en  com- 
paraison des  trois  cents  millions  par  an  que  nous  consacrons 
sans  effort ,  ou  du  moins  sans  murmure ,  à  notre  état  militaire  ? 
Qu'est-ce ,  lorsqu'on  songe  que  ces  fonds  doivent  réaliser  la 
plus  féconde  des  entreprises ,  et  que  la  régénération  matérielle 
des  quatre-vingt-six  départements  en  masse  doit  en  être  le 
prix?  Qu'est-ce ,  lorsqu'il  s'agit  de  consolider  l'ordre  public  et 
la  liberté,  et  d'affermir  sur  sa  base  la  monarchie  gardienne  de 
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l'un  et  de  l'autre?  Qu'est-ce  donc ,  lorsque  le  fisc ,  l'avare  fisc 
doit  lui-même  y  trouver  son  profit;  car  ,  indépendamment  de 
tout  droit  de  péage  I  ,  il  est  incontestable  que  l'accroissement 
des  consommations  et  des  transactions  de  toute  sorte  qui  ré- 
sulterait sur  toute  la  France  de  l'exécution  de  ce  système  de 
travaux,  produirait  au  Trésor  un  accroissement  de  revenu  de 
plus  de  48  millions,  c'est-à-dire  supérieur  à  l'intérêt  de 
•1,200  millions  à  4  pour  cent  2). 

Si  demain  l'Autriche  ou  la  Prusse  nous  provoquaient  ou 
nous  assaillaient ,  nous  n'hésiterions  certes  pas  à  ramasser  le 
gant;  tout  amis  delà  paix  que  nous  sommes,  nous  nous  rési- 
gnerions cependant  à  combattre  et  à  vaincre,  puisqu'il  le  fau- 
drait, pour  sauver  l'honneur  de  notre  étendard, pourmaintenir 
l'indépendance  nationale.  Les  Chambres  voteraient  alors  avec 
empressement  ,  aux  acclamations  des  contribuables ,  tout 
l'argent  nécessaire  à  la  guerre ,  et,  en  pareil  cas,  c'est  par 
centaines  et  centaines  de  millions  qu'il  faut  compter.  La  courte 
guerre  des  Cent  Jours  nous  a  coûté  des  milliards,  et  nous 
avons  su  les  découvrir  dans  notre  France  alors  tant  épuisée. 
L'Angleterre  a  trouvé  vingt  milliards  pour  faire  la  guerre  à  la 
révolution  française  et  soudoyer  l'Europe  contre  nous.  Sous 
la  Restauration,  nous  avons  dépensé  sans  y  regarder  400  rail- 
lions pour  rendre  au  roi  Ferdinand  les  prérogatives  du  pouvoir 
absolu.  Il  fallut  an  milliard  pour  indemniser  les  émigrés;  le 
gouvernement  fut-il  embarrassé  pour  se  le  procurer?  Tout 
récemment  l'affranchissement  des  nègres  dans  les  colonies 


(i)  Les  droits  de  péage  sur  les  canaux  de  l'État  de  New-York  rap- 
portent au  Trésor  de  l'Etat,  nous  l'avons  déjà  dit,  la  somme  de  huit 
millions  par  an.  L'État  de  Pensylvanie  retire  maintenant  de  sa  grande 
ligne  de  canaux  et  de  cliemins  de  fer,  entre  Philadelphie  et  Pittsburg, 
une  somme  égale  à  l'intérêt  à  5  pour  cent  de  ce  qu'elle  a  coûté. 

(2)  En  treize  ans,  sous  la  Restauration,  d'après  le  compte-rendu 
publié  par  II.  de  Chabrol  en  1SÔ0,  le  revenu  public  s'était  accru  de 
21 1  millions.  Le  produit  des  contributions  indirectes  a  augmenté  de  90 
millions  pendant  les  six  années  closes  au  1er  janvier  j  S3 7.  Que  serait-ce 
donc  si  l'ou  favori.-.ait  l'industrie  nationale,  y  compris  l'agriculture  «par 
de  vastes  créations  de  travaux  pu):. 
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anglaises  a  exigé  500  millions;  n'ont-ils  pas  été  votés  comme 
.s'il  se  fût  agi  de  la  plus  insignifiante  bagatelle? 

Ainsi ,  lorsqu'il  s'agit  de  se  battre  ,  de  dévaster  le  monde, 
de  verser  des  torrents  de  sang,  ou  de  satisfaire  à  des  exigences 
de  parti ,  ou  de  libérer  des  noirs  qui  sont  à  deux  mille  lieues 
de  nous,  nos  hommes  d'Etat  d'Europe  n'ont  qu'à  frapper  la 
terre  du  pied  pour  en  faire  sortir  des  milliards  ;  les  peuples 
leur  apportent  docilement  leur  dernier  écu!  Serait-il  donc- 
impossible  de  disposer ,  pour  des  travaux  destinés  à  civiliser 
le  pays  et  à  l'enrichir  ,  dune  parcelle  de  ce  qu'on  accorde  si 
libéralement  toutes  les  fois  qu'il  s'agit  de  ruiner,  d'asservir  ou 
d'exterminer  des  peuples  voisins,  d'apaiser  quelques  coteries, 
ou  d'emplir  les  coffre-forts  de  quelque  minorité  privilégiée? 
Puisqu'il  y  a  des  millions  pour  élever  des  bastions  et  bâtir  des 
citadelles,  il  y  en  aura  aussi,  il  y  en  a  déjà  ,  pour  construire 
des  écluses,  pour  percer  des  canaux,  pour  ouvrir  des  chemins 
de  fer  ;  puisqu'il  y  en  a  pour  couler  des  canons  et  forger  des 
baïonnettes,  il  y  en  aura  pour  employer  les  métaux  à  des 
usages  plus  productif  s  et  plus  civilisateurs.  Les  peuples  conti- 
nueront à  creuser  la  terre  ,  à  tailler  la  pierre,  à  façonner  le 
bois ,  le  fer  et  le  cuivre  ;  mais  ce  sera  à  leur  bénéfice ,  et  non  à 
celui  d'aveugles  intérêts  de  parti ,  de  déplorables  haines  na- 
tionales. Les  dépenses  extraordinaires  en  faveur  du  travail 
créateur  peuvent  invoquer  l'appui  de  sentiments  tout  aussi 
philanthropiques,  tout  aussi  libéraux  que  ceux  qui  ont  inspiré 
aux  Anglais  l'émancipation  de  leurs  nègres.  Car  eu  favorisant 
l'industrie  par  de  grandes  voies  de  communication  ou  autre- 
ment ,  en  lui  imprimant  ,  par  une  protection  de  tous  les 
instants,  une  allure  ferme  et  régulière,  on  affranchira  les 
populations  de  la  misère,  qui  est  une  autre  servitude,  ainsi  que 
des  vices  que  la  misère  enfante ,  et  qui  constituent  le  plus 
lourd,  le  plus  abrutissant  des  esclavages;  on  affranchira  les 
classes  bourgeoises  des  crises  commerciales,  des  dangers  et  des 
soucis  rongeurs  auxquels  les  expose  trop  souvent  la  condition 
actuelle  des  ouvriers. 

El  ce  n'est  point  un  avenir  éloigné  qui  verra  s'installer  celle 
politique  éminemment  conciliante  :  c'est  l'avenir  !<■  plus  pro- 
che  •  '<  si  le  présent,  îî  s'agit  ici  noii  d'un  Eldorado  Imagi 
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tel  que  les  poètes  ont  le  privilège  d'en  apercevoir  à  travers  le 
prisme  enchanté  qu'ils  ont  devant  les  yeux,  mais  d'une  car- 
rière dans  laquelle  la  France  est  au  moment  de  se  précipiter, 
dans  laquelle  elle  est  déjà  entrée.  Depuis  I85i> ,  le  combat  de 
la  France  conire  la  féodalité  ,  ou  plutôt  contre  l'ombre  im- 
puissante de  l'ancien  régime,  est  définitivement  terminé;  les 
classes  qui  vivent  de  l'industrie  agricole,  manufacturière  ou 
commerciale,  sont  aujourd'hui  maîtresses  du  terrain.  Tant 
qu'il  existait  en  France  une  classe  supérieure  vouée  au  métier 
des  armes,  soit  par  goût ,  soit  par  tradition  de  famille,  et  pleine 
de  dédain  pour  tout  ce  qui  n'était  pas  elle ,  il  était  tout  simple 
que  les  manufactures,  l'agriculture  et  le  commerce  ne  rem- 
plissent qu'une  faihle  place  dans  les  préoccupations  du  gou- 
vernement. Aujourd'hui  l'Etat,  c'esT  la  nation  tout  entière, 
riches  et  pauvres,  avec  ses  habitudes  industrieuses,  avec  la 
soif  du  bien-être  et  de  la  civilisation  par  le  travail ,  par  l'étude, 
par  la  moralité;  c'est  la  nation  avec  un  prince  qui  s'honore 
d'en  être  le  premier  représentant,  et  qui  fait  consister  son 
ambition  non  à  mettre  l'univers  en  feu,  mais  à  satisfaire  les 
légitimes  espérances  de  tous,  bourgeois  et  ouvriers,  en  accélé- 
rant le  progrès  des  lumières  et  desbeaux-arts  qui  élèvent  l'âme, 
et  celui  des  arts  utiles  qui  font  la  force  matérielle  des  peuples,  et 
qui  doivent  assurer  à  l'ordre  et  à  la  liberté  une  nouvelle  garantie 
jusqu'ici  inconnue.  Aussi  désormais  les  intérêts  de  l'agricul- 
ture, des  manufactures  et  du  commerce  doivent-ils  jouer  dans 
la  politique  un  rôle  éclatant,  et  obtenir  au  budget  une  part 
toujours  croissante.  Dans  un  pareil  état  de  choses ,  est-ce  donc 
se  bercer  de  vaines  illusions  que  d'admettre  qu'il  serait  juste , 
simple ,  naturel  et  facile  d'allouer  cent  millions  par  an  à  l'a- 
mélioration de  notre  territoire?  Que  serait-ce,  sinon  continuer 
sur  une  échelle  moitié  moindre  ce  que  nous  finies  en  1857  (I,? 
Tour  revenir  à  un  terme  de  comparaison  qu'il  est  essentiel 

(1)  En  i83-,les  Chambres  ont  voté  pour  les  travaux  publics  extraor- 
dinaires,indépendamment  du  budget  ordinaire  des  Ponts-et-Chaussées, 
une  somme  totale  de  ig3  millions.  En  i858,on  a  voté  des  travaux  extra- 
ordinaires qui  d'après  les  devis  doivent  coûter  87  millions  860,000  fr. , 
mais  qui  en  réalité  absorberont  plus  de  cent  millions. 
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aux  amis  delà  monarchie  de  ne  pas  perdre  de  vue,  disons  que 
le  petit  Etat  de  Pensylvanie,  qui  ne  comptait  en  IS24  que 
douze  cent  mille  habitants,  décréta  alors  un  système  de  tra- 
vaux publics  qui ,  depuis  cette  époque ,  lui  a  absorbé ,  avec  les 
accessoires  ,  \o  millions  par  an  en  moyenne.  C'est  comme  si 
en  France ,  l'Etat  consacrait  annuellement  420  millions  aux 
canaux  et  aux  chemins  de  fer. 


NOTES. 


NOTE  1    page  24 


DE   LA   DISTRIBUTION   DES  ROUTES  ROYALES,   DEPARTEMEN- 
TALES ET  VICINALES,  DANS  LES  DIVERS  DÉPARTEMENTS. 

Il  n'est  pas  sans  intérêt  d'examiner  comment  les  routes  royales 
et  départementales  sont  réparties  sur  le  territoire,  et  à  quel  prix 
ces  utiles  voies  de  communication  peuvent  être  multipliées.  La 
longueur  des  routes royalesétait  au  ltr janvier  1^36  de  8. 628  lieues(l), 
y  compris  les  parties  à  réparer  et  les  lacunes  ;  la  moyenne  par  dé- 
partement est  donc  de  100  lieues.  Chaque  département  ayant  une 
superficie  de  610,000  hectares,  ce  qui  équivaut  à  un  parallélo- 
gramme de  20  lieues  de  long  sur  19  de  large,  il  en  résulte  que,  lors- 
que nos  routes  seront  achevées,  chacun  d'euv  aura,  y  compris  les 
détours  qu'on  estime  à  un  quart,  l'équivalent  de  quatre  routes 
royales  qui  le  traverseraient  de  part  en  part,  savoir  :  deux  de  haut 
en  has,  et  deux  de  droite  à  gauche.  Mais,  en  réalité,  la  répartition 
est  loin  d'être  aussi  égale.  Le  département  de  Seine-et-Oise  a 
179  lieues  1/2  de  routes  ;  le  Pas-de-Calais,  170  ;  la  Côte-d'Or,  162  1/2; 
Ule-et-Vilaine,  1 08  ;  l'Aisne,  153.  Le  département  du  Nord,  si  fer- 
tile, si  industrieux,  si  peuplé,  en  a  seulement  146.  En  superficie, 
il  n'est  cependant  que  de  30,000  hectares  au-dessous  de  la  moyenne; 
mais  ce  qui  manque  sous  le  rapport  des  routes  royales  à  sa  popu- 
lation pressée,  a  ses  manufactures  multipliées  et  à  sa  belle  culture, 
il  le  possède  avec  large  compensation  en  canaux  et  rivières  navi- 
gables. Douze  départements  ont  de  125  à  150  lieues  de  routes 
royales;  vingt-deux  en  ont  de  100  à  125;  trente-deux  de  75  à  100; 
douze  de  50  à  75.  Ceux  de  la  Seine  et  des  Basses-Alpes  sont  entre 
50  el  25  ;  et  Vaucluse  n'en  a  que  22  1/2.  Mais  en  prenant  de  gran- 
des divisions,  le  partage  est  peu  inégal.  Sur  les  quarante-trois  dé- 

(1)  Il  n'est  question  ici,  comme  dans  le  reste  du  volume,  que  de  lieues, 
de  po>tc  de  4  kilomètres,  ou  4,000  mètre», 
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parlements  qui  forment  la  France  du  Xord,  c'est-à-dire  de  beau- 
coup la  plus  peuplée  et  la  plus  riche,  vingt-quatre  seulement  sont 
au-dessus  de  la  moyenne  générale  de  100  lieues.  Il  reste  pour  la 
Fiance  du  Midi  seize  départements  dépassant  cette  moyenne. 

La  disproportion  eût  été  bien  plus  forte  si  le  gouvernement 
n'eût  senti  l'influence  civilisatrice  des  routes,  et  s'il  ne  se  fût  ap- 
pliqué à  les  multiplier  aussi  bien  dans  les  provinces  les  moins 
avancées  que  dans  les  plus  riches,  les  plus  éclairées,  les  plus  po- 
puleuses. Ainsi,  Ille-et-Vilaine  figure  parmi  les  quatre  départe- 
ments les  plus  favorisés,  quoique  sa  superficie  ne  soit  que  peu 
supérieure  à  la  moyenne.  Le  Morbihan  et  le  Gers  sont  amplement 
dotés  aussi.  La  Gironde,  qui  a  fourni  tant  de  ministres  à  la  France, 
n'en  a  pas  tiré  grand  profil  sous  le  rapport  des  communications  ; 
smi  chiffre  est  de  103  lieues,  ce  qui  est  faible  relativement  à  sa  su- 
perficie, car  la  Gironde  est  le  plus  étendu  de  nos  départements. 
Fn  Général ,  les  départements  dont  le  chiffre  est  le  moindre  sont 
ou  très  petits,  comme  la  Seine  et  le  Fihône,  ou  très  montagneux  et 
peu  habités,  comme  les  Basses-Alpes  ;  quelques  uns  seulement, 
comme  les  Bouches-du-Rhone  .  le  Lot,  les  Pyrénées-Orientales , 
Yaucluse  et  la  Corse,  sont  en  droit  de  se  plaindre  d'avoir  été  né- 
gligés. On  sait  quelle  ample  compensation  la  Corse  vient  enfin 
d'obtenir.  Yaucluse,  qui  n'a  que  les  deux,  cinquièmes  de  la  super- 
ficie moyenne,  est,  même  en  tenant  compte  de  cette  circonstance, 
le  plus  maltraité  après  la  Corse. 

Les  parties  à  réparer  et  les  lacunes  sont  comprises  dans  les 
chiffres  précédents.  Les  lacunes  sont  des  parties  de  routes  dont 
l'existence  est  toute  fictive.  Elles  occupent  un  espace  total  de 
98G  lieues,  réparties  entre  75  départements  et  135 routes.  Les  11  dé- 
partements qui  n'ont  pas  de  lacunes  figurent  presque  tous  parmi 
ceux  qui.  propor'ionnellement  à  leur  étendue,  pos.-èdent  le  plus 
de  routes.  Ce  sont  l'Aube,  la  Côte-d'Or,  la  Meurthe.  le  Pas-de- 
Calais,  le  Bas-Rhin,  le  Haut-Rhin,  la  Sarthe,  la  Seine,  Seine-et- 
Marne,  la  Vendée  et  les  Vosges.  Il  conviendrait  d'y  en  joindre 
huit  autres  qui,  à  proprement  parler,  n'ont  pas  de  lacunes,  mais 
où  il  y  a  lieu  à  quelques  redressements  de  moins  de  deux  lieues; 
ce  sont  ceux  des  Çôtes-du-Nord,  de  l'Eure,  d'Eure-et-Loir,  de  la 
Manche,  de  la  Haute-Marne,  de  la  Meuse,  du  Nord  et  de  la  Seine- 
Inférieure.  La  Corse  et  la  Lozère  en  ont  au  contraire  plus  de 
50  lieues;  l'Ardèche,  l'Aveyron,  le  Cher,  le  Doubs,  le  Finistère, 
les  Landes,  le  Morbihan,  le  Puy-de-Dôme  et  les  Pyrénées-Orien- 
tales en  ont  plus  de  25  et  moins  de  10;  2s  départements  en  ont 
moins  de  25  et  plus  de  10;  15,  moins  de  10  et  plus  de  5  ;  13  en  ont 
de  2  à  5. 
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Les  frais  annuels  des  G,  179  lieues  qui  étaient  à  l'état  d'entretien 
au  1«  janvier  1836,  s'élèvent  à  13  millions  632,625  fr.,  ou  moyen- 
nemeiil  à  2,200  fr.  par  lieue  de  4,000  mètres  ;  mais  certaines  routes 
pavées  des  abords  de  Paris  coûtent  12  à  14,000  fr.  Comme  l'entre- 
tien du  pavé  coûte  beaucoup  moins  que  celui  des  empierrements, 
ces  mêmes  routes  en  empierrement  exigeraient  20  à  25,000  fr.  La 
qualité  des  matériaux,  les  influences  atmosphériques,  et  surtout 
l'activité  de  la  circulation  font  varier  ces  frais  d'entretien  entre 
des  limites  assez  écartées.  Il  y  a  trois  départements  où  la  moyenne 
des  frais  d'entretien  est  de  plus  de  4,000  fr.  par  lieue,  et  sept  où 
elle  e-t  de  plus  de  3,000  fr.  :  ce  sont  généralement  des  départe- 
ments voisins  de  Paris.  Dans  seize  autres  la  dépense  varie  de 
j  ,040  fr.  à  1,360  fr.;  mais  si  ces  derniers  coûtent  peu  à  l'Etat  pour 
l'entretien  de  leurs  routes,  ils  lui  rapportent  peu  par  l'ensemble 
de  leurs  contributions.  Il  suffit  de  citer  les  Hautes-Alpes,  la 
liante-Loire,  l'Aveyron,  le  Lot,  le  Cantal,  l'Ariége,  la  Corrèze,  la 
Lozère,  le  Morbihan,  la  Dordogne,  pour  démontrer  que  le  Trésor 
n'a  pas  à  se  féliciter  de  la  conservation  facile  des  routes  qui  les 
sillonnent. 

Le  prix  moyen  de  construction  des  routes  royales  est,  en  pavé, 
de  176,000  fr.  par  lieue,  et  en  empierrements  de  72,000  fr.,  y 
compris  tous  les  travaux  d'art,  et  particulièrement  quelques  grands 
ponts  fort  dispendieux. 

Les  routes  départementales  sont  établies  dans  d'autres  condi- 
tions que  les  routes  royales;  elles  coûtent  moins  à  construire  et  à 
entretenir.  La  différence  est  du  simple  au  double  pour  la  construc- 
tion, elle  n'est  pas  tout -A -fait  aussi  forte  pour  l'entretien. 
5,513  lieues  de  routes  départementales  en  bon  état  absorbaient  en 
1835  6  millions  894,70i  fr.,  ou  1,240  fr.  par  lieue.  Il  en  existe  au- 
jourd'hui 7,000  lieues  qui,  au  même  taux,  coûteraient  8  millions 
760,000  fr.,  ou  1,252  fr.  par  lieue.  Mais  c'est  surtout  sous  le  rap- 
port de  leur  distribution  qu'il  est  curieux  d'étudier  ces  voies  de 
transport.  Une  route  royale  est  un  don  gratuit  de  l'Etat  ;  une 
route  départementale  est  un  présent  qu'un  département  se  fait  à 
lui-même  à  ses  propres  dépens.  Il  n'est  pas  toujours  aisé  de  tirer 
une  induction  de  l'existence  des  routes  royales;  au  contraire,  il 
est  certain  qu'on  peut  mesurer  les  idées  d'amélioration  dont  est 
animé  un  département  ou  tout  au  moins  un  conseil-général,  y 
compris  le  préfet,  par  le  nombre  et  le  bon  ordre  de  ses  routes  dé- 
partementales. Mais  ici  la  question  est  complexe.  Tout  récemment 
on  a  inventé  des  routes  départementales  déguisées  sous  le  nom  de 
chemins  vicinaux.  Les  chemins  de  grande  vicinalité  ne  son*  que 
des  routes  départementales  soustraites  à  la  centralisation,  exécu- 
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tées,  sous  la  direction  du  préfet,  par  des  agents  voyers,  au  lieu  de 
ressortir  du  directeur-général  et  des  ingénieurs  des  ponts-et- 
chaossées.  Cela  posé,  si  l'on  passe  en  revue  les  départements,  on 
verra  que  quelques  uns,  qui  se  sont  occupés  de  leurs  communi- 
cations antérieurement  à  la  dernière  loi  des  chemins  vicinaux, 
sont  riches  principalement  en  routes  départementales  ;  que  d'au- 
tres, qui  ont  commencé  tard,  et  qui  ont  tenu  à  faire  eux-mêmes 
leurs  affaires ,  à  l'exclusion  de  l'administration  centrale,  n'ont 
guère  que  des  chemins  de  grande  vicinalité.  D'autres  ont  combiné 
les  deux  systèmes.  Quelques  uns,  en  petit  nombre  heureusement, 
sont  restés  jusqu'à  présen^au  sein  d'une  apathie  funeste,  et  n'ont 
ni  routes  départementales  ni  chemins  vicinaux. 

Le  tableau  suivant  réunit  les  vingt-neuf  départements  qui  pos- 
sèdent le  plus  de  communications  départementales  et  de  grande 
vicinalité.  A  eux  seuls  ils  possèdent  à  peu  près  la  moitié  des  rou- 
les départementales  et  vicinales  classées   1   : 


DÉPARTEMENTS 

-  IL 

î  i 

TOT  W. 

des  deux 
tories 

deronle.- 

DÉPARTEMENTS 

îj 

g  g 

TOT  A  T. 

■les  deux 

itori<  .- 
déroules 

Dordogne.  . 

177 

274 

451 

Indre-et-L.  . 

276 

» 

270 

Gironde.  .  . 

149 

213 

302 

Landes.  .  .  . 

83 

192 

275 

Vosges.  .  .  . 

10-i 

189 

302 

;  M  iine-et-L.. 

142 

128 

270 

Charente..  . 

62 

295 

357 

Saône-et-L.. 

2  0 

68 

208 

Manche  .  .  . 

145 

189 

334 

oiret.  .  .  . 

102 

154 

250 

b. -Pyronées. 

154 

146 

300 

Pas-de-Cal  . 

87 

I6H 

255 

Morbihan  .  . 

7  S 

220 

298 

Char.-Inl'ér. 

102 

150 

252 

Seine-et-Oise 

171 

125 

2  DO 

Corrèze     .  . 

50 

200 

250 

Lozère.  .  .  . 

150 

144 

^294 

Meuse.  .  .  . 

92 

158 

250 

Seinc-Infér.. 

220 

C2 

2X8 

H.-Pyrénées 

49 

1 99 

248 

Basses-Alpes 

204 

80 

284 

H. -vienne.  . 

7  i 

165 

2:9 

A\evron. .   . 

1 15 

168 

283 

Meurthe.  .  . 

94 

136 

239 

Côtes-du-N.. 

122 

161 

283 

Ardèche.  .  . 

196 

27 

223 

Eure-et-L.  . 

195 

S  5 

280 

H. -Garonne. 

197 

,, 

» 

Yonne.  .  .  . 

135 

144 

279 

Cette  liste  révèle  un  fait  intéressant,  c'est  que  les  départemenls 

pauvres,  qui  désirent  améliorer  leur  condition  au  moyen  d'une 


(î)  Ce  tableau  se  rapporte  an  icr  janvier  i85-.  Depuis  lor^  il  y 
fu  pm  de  changements  dan'; le  classement  des  routes. 
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bonne  viabilité,  sont  fort  nombreux,  et  qu'ils  y  travaillent  sur 
une  grande  échelle.  Ainsi,  en  tète  de  la  liste  ,  figure  la  Dordogne. 
Soinc-eî-Oise,  qui  est  riche,  est  entre  le  -Morbihan  et  la  Lozère 
qui  sont  nécessiteux.  Les  Basses-Alpes  et  l'Aveyron  égalent  pres- 
que la  Seine-Inférieure.  La  Corrèze  surpasse  la  .Meuse  et  la  Meur- 
the;  et  trois  départements  vendéens  ou  bretons  sont  en  avant  du 
Pas-de-Calais.  C'est  là  un  résultat  très  encourageant.  Il  est  clair 
que  les  efforts  du  gouvernement  et  les  votes  de  fonds  consentis 
par  les  Chambres,  en  faveur  de  la  viabilité  du  territoire,  viennent 
maintenant  à  point,  et  que  les  localités  sont  dignes  d'être  aidées 
puisqu'elles  s'aident  elles-mêmes.  On  peut  remarquer  encore,  à  la 
louange  des  départements,  que  la  répartition  des  routes  départe- 
mentales et  vicinales  réunies  est  plus  égale  que  celle  des  roules 
royales;  il  y  a  très  peu  de  départements  qui  n'en  possèdent  pas 
150  lieues.  Il  existe  cependant  quelques  retardataires;  les  Hautes- 
Alpes  n'ont  que  44  lieues  de  communications  locales  ;  les  Pyrénées- 
Orientales  n'en  ont  que  65,  qui  même  n'existent  que  sur  le  papier, 
car  on  n'y  trouve  qu'une  demi-lieue  de  route  départementale  à 
l'état  d'entretien  sur  32  lieues  nominales.  Le  chiffre  de  l'Indre 
n'est  que  de  88  lieues,  celui  du  Cantal  de  98.  Les  Deux-Sèvres  et 
la  Vienne  n'ont  pas  imité  l'exemple  de  plusieurs  de  leurs  voisins 
moins  aires.  Les  bonnes  voies  de  transport  ne  paraissent  pas  très 
populaires  autour  de  Marseille.  Seine-et-Marne,  sous  ce  rapport, 
se  ressent  médiocrement  de  sa  proximité  du  foyer  de  la  civilisa- 
tion. Enfin  ,  fait  digne  d'être  relevé,  deux  riches  départements  à 
forges ,  la  Haute-Marne  et  les  Ardennes ,  sont  au  nombre  de  ceux 
qui  s'occupent  le  moins  de  percer  leur  territoire.  Ignoreraient-ils 
encore  que  le  bon  marché  de  la  fabrication  anglaise  tient  avant 
tout  à  ce  qu'il  n'y  a  pas  en  Angleterre  une  forge  ou  un  haut-four- 
neau qui  ne  soit  près  d'un  canal  ou  d'un  chemin  de  fer,  ou  même 
qui  n'ait  son  canal  ou  son  railway  d'embranchement,  recevant  les 
produits  des  mains  du  fondeur  ou  du  forgeron,  littéralement  à  la 
porte  de  l'atelier  ? 


-,>, 
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JN'OTE  2   (page  33). 


Tableau  par  ordre  de  bassins,  des  fleuves  et  rivières  navi- 
gables de  la  France,  indiquant  les  Départements  traversés 
et  l'étendue  totale  de  la  navigation  (I). 


NOMS 

des 

Fleuves  et  Rivières. 

DÉPARTEMENTS 

que  parcourent 

les  Fleuves  et  Rivières. 

lUXGLÎCB 

totale 

de  l,i 

navigation 

de  chaque 

Fleuve 
ou  Rivière. 

Rhia 

m 

Moder 

Muselle 

Meurthe 

T.   Bassix  du  R.hin\ 

Haut-Rhin,  Bas-Rhin 

Idem          idem 

Bas  Rhin 

Vosges,  Mpurihe,  Moselle 

Vosges,  M-nrthe , 

Heurlhe,  Bas-Rhin.  Moselle 

mètres. 

221 .800 
99,000 

3,000 

115340 

1 1 ,000 

35,000 

261.394 
25,000 

14,500 
56,442 

61.384 
77.276 
65.470 
16.250 

^Teuse 

Oiiers 

Btr  2    . 

II.   Bassix  de  la  Meuse, 

Haute-Marne, Vosges,  Meuse.  Ardennes 
Moselle,  Meuse,  Ardennes 

Se*n(»y 

Saiiibre 

E-cmt 

Scarpe  

Lys 

Law 

Idem .    .    .    • 

Aisne,  Nord 

III.  Bassin  de  l'Escaut. 

Aisne.  Nord 

Pas-de-Calais,  Nord 

Idem         idem 

Idem         idem 

A  reporter.    .    .    . 

1,062,856 

1  Dans  ce  tableau  .  les  fleuves  et  rivières  sont  rangés  ,  pour  ceux  qui 
se  déchargent  directement  dans  la  mer,  suivant  l'ordre  où  se  présentent 
leurs  embouchures  lorsque  l'on  fait  le  tour  delà  France,  à  partir  du 
Rhin  par  le  Nord,  L'Ouest  et  le  Sud  ;  et  pour  ceux,  qui  sont  de  simples 
affluents,  suivant  l'ordre  d'afflueace.  A  chacun  des  septs  grands  bassins, 
sont  annexés  les  petits  bassins  qui  sont  situés  sur  leurs  côtés. 

fa)  La  navigation  de  cette  rivière  se  lie  a  celle  du  canal  des  Ardennes; 
un  n'eu  donne  pas  ici  la  longueur  pour  éviter  un  double  emploi. 
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NOMS 

des 

Fleuves  et  Rivières. 


DEPARTEMENTS 

que  parcourent 

les  Fleuves  et  Rivières. 


totale 

delà 

navigation 

de  chaque 
Fleuve 

m.  P,U -,..,... 


Âa.  . 


Candie 


Somme  [1). 
Avre.  .  '. 
Luce.    .    . 


Seine. 


Report.    .    . 
Bassin  de  T  Aa. 
Pas-de-Calais,  Pas-de-Calais  et  Nord. 
Bassin  de  la  Canche. 


Pas-de-Calais. 

Bassin  de  la  So?)i?)ie. 


Aisne,  Somme 
Oise,  Somme. 
Somme.    .    . 


IV.  Bassin  de  la  Seixe. 


AubeJbis),S 


Aube.    .    . 

Villenanve  ou  canal 
d*'  Courlavent  $) 
Yonne   .     . 
Loing  3)    . 
Marne.  .    . 


fCôte-d'Or,  Aubp,  Marne, 

Seine-et  Marne,  Seine-et-Oi.se,  Seine, 
Seine-et-Oise  vbis\  Eure,  Seiue-In- 
férieure 

j  Haute-Marne,  Côte-d'Or,  Haute-Marne 


1,062,836 


31,01- 


(bis),  Aube,  Marne. 
Marne,  Aube. 


Oureq.  .  .  . 
fit  and  -Morin. 
Oise  .... 
Aisne.  .  .  . 
Andelle.  .  . 
Eure.  .  .  . 
Rille.    .    .    . 


Toucques  . 


Nièvre,  Yonne,  Spinr-e'-Marne.  .    .    . 

Loiret,  Seine-et-Marne 

Haute-Marne,  Marne,  Aisne,  Seine-et- 
Marne,  Sei»  e-et-Oi«e,  Seine.    .    .    . 

Aisne,  Oise,  Seine-et-Marne 

Manie,  Seine-et  Marne 

Aisne,  Oisp,  Seine  et  Oise 

Meuse,  Marne,  Ardenneà,  Aisne,  Oise. 

Seine-Inférieure,  Eure 

Orne,  Eure  el-Loir,  Eure 

Orne,  Eure 


Bassin  de  la  Toucques. 
Orne,  Calvados 


A  reporter. 


>,ooo 


18.000 
1.000 


557,804 
34,275 


|     119,870 


347,177 

36,500 

14,000 

158,000 

113.750 

1,500 

86,160 

28,000 


29,000 


2,650.90; 


(î)  La  navigation  de  cette  rivière  se  lie  avec  celle  dn  canal  de  la  Somme . 

(2)  La  longueur  de  la  partie  navigable  de  cette  rivière  est  mentionnée 
au  canal  de  Courlavent. 

(o)  lia  navigation  de  cette  rivière  se  confond  avec  celle  du  canal  de 
Loing. 
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NOMS 

d'-s 

Fleuves  et  Rivières. 


Dive 
Vie 


Vire. 

Aj.c. 


Doave.  . 

ieideret. 
Sèv*  .    . 
l.uite.   . 
r-r.ite.    . 
nadelaioe 


Séluae 


Couesnon 


Ai-guenon 


Bonct. 


DEPARTEMENTS 

q;;e  patconrenl 

les  Fleuves  et  Rivières. 


Report. 

Bassin  de  la  Dit' 


Orne,  Calvados. 

Idein     idem. 


Bassin  de  l'Orne. 
Orne,  Calvados 

Bassin  de  la  Vire. 

Calvados  .Manche,  Calvados  [bis 

CjivadoS 


Bassin  de  la  Dôme. 


Manche 
Idem 
Id<  m 
I  M  m 
Id  m 
idem 


Bassin  de  la  Sienne, 

Manche 

Bassin  de  la  Sée. 

Manche  

Bassin  de  la  Selune. 

Manche 

V,   Bassih  de  la  Loire. 
Bassin  du  Couesnon, 
Ille-et-Vilaine,  Manche.    .   .    . 
Bassin  de  V  Argtienon. 

Côfes-dn-Nord.  , 

Bassin  du  Gouct. 

Côtee-du-Nord 

A  reporter,  . 


LCNCl  EC  B 

tolale 

de  la 
T)d\  igalion 
de  cli.iqin 

Flerne 
n-  P.i.W-.e 


ui e  i . >  > 

2,650,907 


26,000 
2.400 


17,000 


18.000 
17,000 


28,000 
6,0i>0 
5.000 

23.000 
6,W«fl 
8,000 


8,0C0 


.000 


8,000 


16,000 


6.000 


S  <W> 


■J,s5t->,3^7 
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NOMS 

des 

DÉPARTEMENTS 

que  parcourent 

LONr.CECR 
tntîle 
de  la 

navigation 

Fleuves  et  Rivières. 

les  Fleuves  el  Rivières. 

de  chuqu* 

Fiente 

ou  Rivière 

Report 

2,856,307 

Bassin  du  Trieux. 

Trieux 

Eppe 

Côlet-du-Nord 

Idem         

Bassin  du  Tréguier. 

15.000 
3,0U0 

Tréguier 

Côtes-du-Nord 

21.000 

Bassin  du  Guer. 

Guer 

Côtes-du-Nord 

6,500 

Bassin  de  V Aune. 

Aune 

Finistère 

a 

Bassin  du  Scorf. 

Scorf. 

15,000 

Bassin  du  Blavet. 

Blavet 

Côtes-du-Nord,  Morbihan 

Bassin  de  la  Vilaine. 

11.000 

Vilaine 

Me.i 

Cher 

Don 

Ousl(l) 

Aff 

Arz 

liac(2) 

I'Ie-et-Yilaine,  Morbihan 

Côtes-du-Nord,  Me-et-Yilaine.   .     .    . 
Loire-Inferieure,  Ille-et- Vilaine .    .    . 

Loire-Inférieure 

Côte.<-du-Nord,  Morbihan 

Il  le-tt- Vilaine,  Iile-et-Vilaine  et  Mor- 

140,864 
5,000 
5.000 
9,000 

a 

|         6.000 
4.000 

Loirt-Inférieure 

Bassin  de  la  Loire  proprement  dite. 

Loire 

Arroux 

■  Ardèche,  Hante-Loire,  Loire,  Saône  el-' 
Loire  e(  Allier.  Nièvre  et  Cher,  Loiret, 
Loir-et-Cher,  Indre-et-Loire,  Maine- 
et-Loire,  Loire-Inférieure 

|  Côte-d'Or,  Saône-.  t-Loire 

A  reporter 

f    824,059 
1      on  iffi 

|  à,yU,66l 

(  i  ;  La  navigation  de  cette  rivière  «  ronfond  avec  cel'e  dn  canal  de 

LjtMflfiti  de  finie  se comvsdRvcc  eelW  au était de  Jttuin .'  Ômtti 
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NOMS 
des 

Finirez  et  Rivières. 


DÉPARTEMENTS 

que  parcourent 

les  F  euves  et  Rivières. 


losgceu» 

tuiale 

de  la 
nawpaiiou 
df  chaque 

Fleuve 
ou  Rivière. 


» 

Loiret.  .    .    . 

Cher  2 .     .    . 

.  1 
j 

Vienne .     .    . 
Creuse  .    .    . 

1 

Thouet .     .    . 
Dîve.     .     .     . 

■  i 

Aayenne.  .    . 

Oui  m".    .    . 

S.irîhe  .     .    . 

1 

Layon  .    .    . 
Sèvie-Nantaise 
Krdre  2). .     . 
Acheneau  .    . 
fio  dogue  .     . 
[fanon.  .    .    . 
Tenu.    .     .    ■ 
Brivé.    .    .    . 

j 

Vie        ... 

Sèvre-Niortaise 
Mignon.    .    . 

\uiise  .    .    . 
Vendée .    .    . 

Report 

Lozère,  Haute-Loire,  Puy-de-Dôme, 
Al  ier,  Nièvre 

Loin  t 

Cr«u~e.  Allier,  Cher.  Loir  et  Cher,  In- 
dre-él  Loire  . 

Creuse,  Corrèze,  Haute-Vienne,  Cha- 
rente, Viennr,  Indre-et-Loire.    .  .  . 

Creuse,  Indre,  Indre-et-Loire,  Indre-et- 
Lo  r*  ei  Viennp 

Deux  Sèvre*,  Maine-et-Loire 

Vienne  et  Deux  Sèvres,  M  une  et-Loire. 

Indre-et-Loire,  Maine  et  Loire.    .    .    . 

0  n  .  Mayenne,  Maine-el-Loire  .    .    . 

Mayenn  .'  Mame-el-Loire 

0  ne,  Sa  Ihi .  Maîne-el-Loire  .    .    .     . 

Enre-et  Loir  .  L  ir  et  Cher,  Sarthe  , 
Maine  «t-Loire 

Mai  it-cl-Loire ,     . 

D.ux  Serres,  Vendée  Loire-Inférieure. 

Lon  p  Inférieure 

Idem 

Vendée.  Loire-Inférieure 

Idem  id<m 

Loire-Inférieure 

Idem 


tuelre> 

3.944.8:37 


Bassin  de  la  Vie. 


Vendée 


Bassin  de  la  L*Y. 


Vendée. 


Bassin  de  la.  Sèvre-^iortaise. 

Deux-Sèvres,  Charente-Inférieure. 

11:iii  idem   .    .    . 

Idem       Vendée 

Veudce 


A  reporter. 


252.000 
3.760 

» 

89,555 

8,400 

17,020 
27,5U0 
42.000 
95.960 
17.560 
128,221 

120,000 

59.844 
16,000 

19,000 

8,000 

6,000 

16,000 

25,000 


.000 


33,000 


82 ,800 
15,000 
9.000 
25.000 


5.tJt>y.4bb 


(r)  La  partie  navigable  de  cette  rivière  se  lie  au  canal  du  Berry. 
{9.)  La  navigation  de  rErdre  se  confond  avec  celle  du  canal  de  N'an- 
tes  a  Brest. 
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NOMS 

des 

Fleuves  et  Rivières. 


DÉPARTEMENTS 

que  parcourent 

les  Fleuves  et  Rivières. 


Charente.  . 
Boutonne  . 


Seudre 


Report 

Bassin  de  la  Charente. 

Haute-Viennp,  Charente,  Vienne,  Cha- 

reate  ;bis}.  Chareutt-Ioférieure.    . 
Deux  Sèvres,  Charente-Inférieure  .  .    . 

Bassin  de  la  Seudre. 
Charente-Inférieure 


VI.  Bassix  de  la.  Garoxne. 


Garonne.  .     .    .        Hautr-Garonnp,  Tarn-et  Garonne,  Lot- 

'(     et-Garonne,  Gironde 

Salât •  |  Ariége,  Haute-Garonne 

Ariége •  |    Idem         idem 

rrarn                         (  Lozère,  Aveyi  on,Tarn,  Haute  Garonne, 
•    •    •    •  î     T.irn  et-Garonne 


I.OXGrF.CB 

totale 

delà 

navigation 

de  chaque 

Fleuve 
ou  Rivière 


5,069,466° 


188,098 
35,227 


22,000 


Gers . 
Baise. 
Lot.  . 


Dropt.  . 
Dordogne 


Vézère  . 

Isle.  .     , 
Dronne 


HautesPyréuées,  Gers,  Lot-et-Garonne. 

Idem  idem      idem  .  .    .    . 

Lozère,  Aveyron,  Lot,  Lot-et  Garonne. 

Dordogne,  Lot-<  t-Garonup,  Dordogue 

bis),  Lot-et-Garonne,  Gironde.    .    . 

}  Puy  de  Dôme,  Corrèze,  Lot,  Dordogue, 

Gironde 

Corrèze,  Dordogne 

Haute-Vienne,  Dordogne,  Gironde  .    . 
Idem  idem       idem.    .    . 


Adour. .    . 

Midouze.  . 
Luy .    .    . 

Gave-de-Pau 

Bidouze.  . 
Laran.  .  . 
Ardauabia. 

Nive .     .    . 


Bassin  de  V Adour. 

Hautes-Pyrénées,  Gers,  Landes,  Landes  ) 

et  Basses-Pyrénées \ 

|  Landes | 

j  Basses- Pyrénées,  Landes | 

ï  Hautes  -  Pyrénées ,  Basses  -  Pvrénées ,  ) 

Landes '.    .    . 

Basses-Pyrénées 

Idem 

Idem 

Idem 


Nivelle 


Bassin  de  la  Tfiveïïe, 

■Pyrénées 

A  reporter. 


473,074 

16,500 
30,000 

145,259 

1,800 

24,800 

306,430 

83,200 

292,628 

47,000 

144,969 

1,500 


124,800 

42,955 
7,500 

10,000 

20,000 
14,998 
10,000 
19,000 


9,998 


7,141.202 
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NOMS 

DÉPARTEMENTS 

LONG'  ri  h 
toule 
de  la 

des 

Fleuves  et  Rivières- 

que  parcourent 

les  Fleuves  et  Rivières. 

navigation 

de  chaque 

Fleuve 

ni)   lin  ifcre. 

Report.    .     .    . 

me  n  - 
7,141,202 

Bassin  de  la  Bidassoa. 

Ridassoa 

Basses  Pyrénées 

VII.   Bassui  du  Rhû>'e. 
Bassiii  de  V  Orb. 

6,000 

Orb 

5.000 

Bassin  de  l  Hérault. 

Hérault 

Gard   Hérault 

12.192 

Bassin  de  l'Etang  de  Matsgmto, 

Mosson 

Salaison 

Hérault 

3,000 
1,650 

Bassin  du  Rhône  proprement  dit. 

Rhône ' 

Aisne,  Ain  et  I  ère.  Rhône,  Rhône  et 
I«ère  et  Ardèche,  Ardèche  el  Drôme, 
Vauclnse  ei  Garanti  rdel  Bouches 
du-Rhûne.  Buuches-du-Rhône  .    .    . 

Mo .    . 

'     503,225 

10,000 

97.000 
5.000 

265,000 

14,000 

5,000 

139,500 
8.000 

Ain 

Bieoue 

>aine 

Doubs 

Saille 

Jura.  Ain 

Id      id 

Vosges,  Haut»  -Saône,  Côte-d'Or,  Saône- 

et-Loire,  Rhône 

Donbs,  Jura,  S  ône-et-Loire    .... 

Jura,  Saôuc-el-Loire 

Ain 

Isère 

Ardèche 

hère,  Drôme 

Ardèche  et  Gard 

Total  général.    .    . 

8.255.219  ' 

Ou  en  lieues  de  4.000  mitres.  .    .    . 

2,064 

[Extrait  de  la  Statistique  de  la  France  pub  iée  par  le  Minisire  des 
Travaux  pub.ic»  et  du  Commerce,  1837,  tome  I,  page  16.' 
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IS'OTE  3  (page  33). 


DEVELOPPEMENT    ET   DEPENSE   DE   LA   NAVIGATION   ARTIFI- 
CIELLE ET   DES   CHEMINS   DE   FER  DE   LA  FRANCE. 

I. 

Tableau  par  ordre  alphabétique  des  Canaux  de  navigation 
de  la  France,  indiquant  les  Départements  qiïils  traver- 
sent et  leur  étendue  totale. 


NOMS 

DES    CANAUX. 

DÉPARTEMENTS 
qu'ils  traversent. 

LONGUEUR 

totale. 

Canal  d'Aire  à  la  Bassée . 

—  d'Aire  à  St-Omer  (1). 

—  «les  Ardenries.  .     .     . 

—  d'Ardres 

—  d'Arles  à  Bouc.     .    . 

—  de  B'auraire.  .    .     . 

—  De   Bergues  à  Dun- 
kerque 

—  de  BirgiK'.s  à  Furnes 
ou  de  la  Basse-Col  me. 

—  du  Berry 

—  du  Blavet 

—  de  Bjiii  bourg  .     .    . 

—  de  B'iurgidou   .    .    . 

—  de  Boutgogne  .     .     . 

—  de  la  Bourre.   .    .    . 

—  de  Briare 

—  de  B:  nuage  .... 

—  de  la  Brusehe  .     .     . 

—  de  Ca'.ais  à  Si-Omer.  . 

Pas-de-Calais,  Nord.    .    .    . 

Ardennes,  Aire 

Pa>-d>  -Calais 

Buuehts-du-Rhône 

Gard 

!  Nord         

mètres. 

40,800 

103,315 
4,700 
47,200 
50,354 

8,701 
13,860 

320,000 

59,500 
21.032 

9.710 
241.469 

7,794 
55.301 
15,870 
21.121 
29.542 

7,06  i 
116,812 

1,530 
24,785 

1,300,500 

J  Id 

Allier,  Cher,  Loir-et-Cher,  In- 
dre-et-Loire  

Morbihan 

Gard.    .    .    

Cùle  d'Or,  Yonne 

Nord 

Charont» -Inférieure 

Bas-Rhin 

P.i  -de-Calais 

Amie.                    

—  du  Centre 

—  deCettp 

—  de  laCo.me  .... 

Saône-et-Loire 

Hérault 

A  reporter.    .    • 

(i)  Voir  le  canal  de  Neuffoss 
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MOIS 

DES    CANAUX. 


Canal  de 'a  Rasse-Golme  1 

—  de  Coudé 

—  deC  .i-iii  (on.    .    .    . 

—  de  Cour  la  vent. .    .    . 

—  deCrozat  2  .    .     .    . 

—  de  la  Dea  e  .    .    .    . 

—  deDuukeique  à  Fur- 
nes 

—  des  Etangs 

—  de  Givors 

—  du  Gran-du-L*>z.    .     . 

—  du  Grau-du-Roi.    .     . 

—  de  Graves 

—  de  Gaines 

—  d'Hazi  b  oiik.   .     .     . 

—  d'I  le-el-Rance  .    .    . 

—  Canal  latéral  à  l'étang 
de  Mauguio  .    .    .    . 

—  laléral  a  la  Loire,  de 
Dig  un  à  Bnare.   .    . 

—  la  éral  à  l'Oise  .     .     . 

—  du  Lez  (3 

—  de  Loing 

—  de  Luçon .    .    .    .    . 

—  de  Luûel 

—  de  Mauieamp.  .     .     . 

—  du  Midi 


DÉPARTEMENTS 


OU  ILS    TRAVERSENT. 


LONGUEUR 

totale. 


Report. 


Nord.    .     .     . 
Seine-et-Marne 

Aube.     .    .     . 


Nord.  Pas-de-Calais. 

Nord 

Hérault 

Loire,  Rhône .    .    . 

Hérault 

Gard 

Hérault 

Pas-di-Ca  ais  .    *    . 
Nord 


I  le-et-Vilaine,  Cùtes-du-Nord 

[■  Hérault | 

[Saône-eMiOire,  Allier,  Nièvre.  ~, 

\     Cher,  Loiret f 

Aisne,  Oi-e. 

Loiret,  Seine-et-Marne.    .    . 

Vendée 

Uëraolt 

Aisne 


de  Nantes  à  Brest .    . 

et  Robine    de   Nar- 

bqnne  

de  Igeuffossé.    .     .    . 

de  la  Nii  ppe.    .    .    . 
deNioi  t<i  La  Rochelle 

du  .Nivernais.    .    .     . 

de  Nogent 

d'Or  tans 

dePOmcq 

de  la  Peyrade.  .    .    . 
de  Préaven  .    .    .    . 

de  la  Radeile.    .    .    . 


Haute-Garonne.  Aude,  Hérault 
Loire-Inférieure,  l  le-et-Vilaine,  « 

Moibinaa,  Cùiet-du-N'ord,Fi-  ! 


Aude. 


Pas-de-Calais 

Nord  .    .    . 


Detix-Sèvn  s,  Charente-Infér. 

Nièvre,  Yonne 

Aube 

Loiret 

Oise,  Seine-et-Marne,  Seine-et-  ) 

Oise.  Seine ( 

Hérault 

Nord 

Gai  d,  Hérault 


A  reporter. 


mètres. 

,200,500 

6*406 

370 

10,000 

65,669 
14,090 

27.546 

16.177 
1,560 
6.000 

10,000 
6.120 
5.686 

84,794 

10,640 

198,000 
30,000 

52*934 
14,185 

13.188 
4,851 

244.092 

374,000 


37.278 

10,500 

9,218 

78,000 

176.166 
382 

73,304 

93.922 

3,043 
1,948 

s,  y  uo 


2,S89,423 


(î)   Voir  le  canal  de  Rergues  à  Fumes. 
(?.)  Voirie  canal  de  Saint-Quentin. 
(5)  Voir  le  canal  de  Graves. 
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NOMS 

DES    CANAUX. 

DÉPARTEMENTS 

qu'ils  traversent. 

LONGUEUR 

totale. 

Canal  du  Rhône  au  Rhin. 

—  de  Rouanne  à  Digoin. 

—  de  la  robine  de  Vie.  . 

—  de  Roiibaix 

—  de  Saiot-Denis  .    .    . 

—  de  Saint-Martin.  .    . 

—  de  Saiot-Maur.  .   .    . 

—  de  Sainl-Michel.    .    . 

—  de  Sainf-Pierre  .    .    . 

—  de  Saint-Quentin  .    . 

—  de  Sunt~Lucie.     .    . 

—  delà  Simbre  à  TOise. 

Report.    .    . 
(  Côte-d'0'\  Jura,  Doubs,  Haut- 
'     Rhin.  Bas-Rhin 

Loire,  Saôue-et-Loire,  Allier.    . 

Hérault 

mètre;. 

2,889,423 

!      349,363 

55,272 
2.850 

23,000 
6,000 
4,632 
1,100 
374 
1.430 

94,381 
5,845 

70,000 
577 

26.700 

îl, 490 
156  «94 

Nord 

Seine 

Id 

Id 

Pas-de-Calais 

Haute-Garonne 

Nord,  Aisne 

Aude 

Nord,  Aisne 

Aidennes 

Nord ,     . 

Gard 

—  de  la  Sensée 

—  de  Silv<sréal 

—  de  la  Somme  .... 

Extrait  de  la  Stalisliqw 
Travaux  publies  et 

Somme 

Total.    .    .    . 
Ou9251ieuesde4,000mèlr.  !.. 

i  de  la  France  puhMée  par  le  Mi 
lu  Commerce,  1837,  tome  I,  pag 

3,699;93i 

nistre  des 
B  31  ) 

(  i  )   A  ces  canaux  il  faut  en  joindre  quelques  autres  ,  tels  que  le  canal 

de  la  Vire  a  la  Taute  (Manche) 35,ooo  met. 

Celui  de  Coutances  (Manche) 4..600 

Celui  de  Rive  de  Gié  à  la  Graud'Croix  (Loire).    .     .      .  5, 000 

Et  en  outre  les  deux  grands  canaux  votés  en  £838  : 
Canal  de  la  Marne  au  Rhin  (  Marne  ,  Meuse,  Meurthe, 

Ras-Rhin) 298,000 

Canal  latéral  à  la  Garonne  (Haute-Garonne,  Tarn-et- 

Garorme,  Lot-et-Garonne,  Gironde) 201,000 

Total.     ....      5j.5,6oo  met. 

Ce  qui  porte  le  total  général  à  4>243,53i  mètres  ou  à  1,061  lieues. 

\  cause  de  divers   ouvrages  non  comptés  dans  la  Statistique 
France,  ou  qui  sont  portés  au  compte  des  rivières,  ce  total  doit  être 
porté  à  1,100  lieues. 


£76  notes. 

La  France  possède  aussi  une  certaine  étendue  de  chemins  de 
fer,  d<mt  voici  le  détail  en  comptant  tous  ceux  qui  sont  achexés  ou 
en  construction  : 

Chemins  de  fer  exécutés. 

De  Saint-Etienne  a  Andrézieux 

D' Andrézieux  a  Roanne 

De  Saint-Etienne  à  Lyon 

D'Épinac  au  canal  de  Bourgogne   .... 

De  Paris  à  Saint-Germain 

De  Montpellier  à  Cette 

De  Paris  à  Versailles,  rive  droite    l  .  .     .     . 

De  Mulhouse  à  Thann 

De  Yillers-Coterets  au  Poi  t-aux-Perches.  . 
De  Saint-Waast-là-Haut  à  Denain.  .  .  . 
D'Abscond  à  Denain 

Total  des  chemins  de  fer  exécutés.     .      70  3  i 

Chemins  de  fer  en  construction. 

De  Paris  à  Versailles,  rive  gauche 4  1/2 

D'Alais  à  Beaucaire 17  V~ 

De  Bàle  à  Strasbourg 35 

De  Paris  à  Orléans,  avec  ses  embranchements, 
30  lieues  3/4. 

Savoir  ,2  : 

De  Paris  à  Orléans 29          \ 

Embranchement  de  Corbeil  ....  3         (3g            3/4 

—  Arpajon ....  »  3/4  l 

—  Pithiyiers.  ...  4 


b  lieues 

1  2 

16 

3/4 

14 

1/2 

7 

4 

3/4 

G 

3/4 

4 

1/2 

5 

2 

1   1 

2 

1   i 

1 

1/2 
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(TA  partir  d'Àsuitres  où  il  se  joint  à  celui  de  Paris  à  Saint-Germain. 
(2)  Nous    avons  compté  ici  tons  les  embranchements  indiqués  d-n 
les  lois  à?  concession  de«  cbemins  de  fer  de  Pari;  a  Orléans  ."t  d.   Paria 
a  la  mer  .  quoiqu'il  soit  1    --'-i  >le  que  quelques  uns  soient  ajournés. 
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Report.    ...      90  3  i 

De  Paris  à  la  mer,  avec  ses  embranchements, 
83  lieues  1  4. 

Savoir    l   : 

De  Paris  à  Rouen  et  au  Havre  ...  56 

Embranchement  de  Dieppe  ....  13     1/2 

—  d'Elbeuf 7 

—  de  Louviers.    ...  31/4 

—  de  St-Sever  [Rouen).  3     1  2 


Total  des  chemins  de  fer  en  construction.     177 

Total  général 247  lieues  ?  i 

Ee  chemin  de  Saint-Etienne  à  Lyon  a  coûté ,  y  compris 
quelques  acquisitions  accessoires,  15,300,000  fr. ,  soit  par  lieue 
1,120,000  fr.  Pour  être  mis  en  excellent  état  il  exige  une  dépense 
additionnelle  qui  en  portera  la  dépense  totale  à  20  millions,  soit 
1,380,000  fr.  par  lieue. 

Ee  chemin  de  fer  de  Saint-Germain,  avec  une  belle  entrée  dans 
Paris,  un  grand  atelier  de  construction  et  diverses  propriétés 
accessoires,  aura  coûté  environ  13  millions,  soit  2,730,000  fr.  par 
lieue. 


II. 


DETENSE    DES    OUVRAGES    DE    NAVIGATION    EN    FRANCE. 

Les  sommes  dépensées  pour  la  navigation  du  territoire  sont 
difficiles  à  évaluer  sans  omission.  On  peut  cependant  assurer  que 
la  dépense  des  travaux  effectués  ou  votés  s'élevait,  le  Er  jan- 
vier 1838,  à  sept  cent  vingt-cinq  millions  au  moins,  ainsi  qu'il 
résulte  du  relevé  suivant  : 

Dépenses  d'anciens  canaux,  savoir  :  ceux  de  Briare, 
de  Loing,  d'Orléans,  du  Midi,  du  Centre,  de  Saint- 
Quentin,  de  l'Ourcq 93,000,000 

A  reporter,     .     .     .       93. 000. «  .on 

■'    ■ 
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Report.    .    .    .      93,000,000 

Dépense  des  travaux  de  canalisation  ou  d'amélio- 
ration des  rivières,  entrepris  ou  continués  en  vertu 
des  lois  de  1821  et  1822,  savoir: 

1.  Dépense  antérieure  à  1821  .    .     .    62,993,275' 

2.  Dépenses  sur  les  fonds  d'emprunt, 

y  compris  800,000  fr.  pour  la  na- 
vigation du  Tarn 129,400,000 

3.  Dépenses  sur  les  fonds  du  Trésor, 

depuis  l'épuisement  des  em- 
prunts, jusqu'au  31  décembre 
1834 44,682,959/       <«,53b,by 

4.  Supplément  spécial  pour  le  Tarn.         400,457 1 

5.  Fonds  alloués  par  la  loi  du  27 

juin  1833.  . 44,000,000 

6.  Supplément  accordé  en  faveur  des 

mêmes  ouvrages  par  la  loi  du 

12  juillet  1837 7,000,000/ 

7.  Loi  du  3  juillet  1838,  en  faveur  du  canal  latéral 

à  la  Garonne  et  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin.      85,000,000 
S.  Loi  des  rivières  du  30  juin  1835.  .      8,750,000  \ 
9.  —  18juilletl836.       3,250,000 

10.  —  19  juillet  1837.     38,940,000 

11.  —  19 juillet  1837.     22,050,000  J 

Canaux  exécutés  par  les  compagnies ,  autres  que 
ceux  énoncés  ci-dessus,  233  lieues  1/4, 
Savoir  : 

—d'Aire  à  la  Bassée— d'Aire  à  Saint- 
Omer  —  d'Ardres —  de  Bergues  à 
Dunkerque  —  de  Bergues  à  Fur- 
nes— de  Bourbourg— de  la  Bourre 
jfeïils  canaux  \     —  de  Calais  à    Saint  -  Orner  — 
du  Nord      1     de  ]a  col  me  —  de  Condé  —  de  la 
'JLcalaisï     Deule-de  Guines-d'Hazebrouck 
—de  Neuffossé  —  de  la  Nieppe— de 
Préaven— de  Roubaix — de  Saint- 
Michel— de  la  Sensée— 82  lieues  à 
raison  de  500,000  fr.  par  lieue  en 
movenne 41,000,000 


'2,990,000 
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Petits  canaux 

du  littoral 

de  la 

Méditerranée. 


Report.     .    .    ,    570,526,691 

-de  Beaucaire—  de  Bourgidou  —  de 
Carcassonne— de  Cette— des  Étangs 
—  du  Grau  du  Lez  —  du  Grau  du 
Roi — de  Graves  —latéral  à  l'étang 
de  Mauguio— de  Lunel— de  la  Ro- 
bine  de  Narbonne  —  de  la  Peyrade 
— de  la  Radelle  —  de  la  Piobine  de 
Vie  —  de  Sainte-Lucie  —  de  Silvé- 
réal — 52  lieues  à  raison  de  600,000  f. 
la  lieue  moyenne 31,200,000 


Canaux  divers 


' —  de  Brouage  — de  la  Brusche —  de 
Courlavent— de  Dunkerque  à  Fur- 
nes — de  Givors  avec  son  prolonge- 
ment— de  l'Ourcq  —  de  Niort  —  de 
Saint-Denis— de  Saint-Martin— de 
Saint-Maur  —  de  Sedan  —  de  la 
Sambre  à  l'Oise — de  Roanne  à  Di- 
goin  —  de  la  Vire  à  la  Taute  —  de 
Coutances—  88  lieues  1/2  à  raison 
de  600,000  fr.  la  lieue 53,100,000 

•    Total.     .     .     .    654,826,691 

Soit  ....    655,000,000 


En  outre  des  sommes  précédentes,  il  faut  compter 
diverses  sommes  prises  sur  le  budget  ordinaire  des 
ponts-et-chaussées  en  sus  des  frais  courants  d'en- 
tretien. Pour  ne  rien  exagérer,  nous  estimerons  cette 
dépense  à 25,000,000 

Les  canaux  de  1821  et  1822,  pour  être  achevés, 
exigeront  encore  une  allocation  d'au  moins.    .    .     .      10,000,000 

Les  travaux  des  rivières  entrepris ,  en  vertu  des 
lois  de  1837,  absorberont  plus  que  ne  l'indiquent  les 
devis.  En  estimant  à  un  cinquième  cet  excédant  des 
dépenses,  il  monterait  à 12,000,000 

Sur  les  deux  grands  canaux  votés  en  1838,  les  de- 
>is  paraissent  devoir  être  notablement  dépassés.  Ce 
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Report.     .    .     .    702,000,000 
surcroît  de  dépense  sera  au  moins  d'un  cinquième, 
ou  de 17,000,000 

La  dépense  des  travaux  qui  sont  actuellement 
effectués  par  l'État,  ou  parles  compagnies,  ou  pour 
lesquels  l'État  est  engagé,  est  donc  de 719,000,000 

Ce  total  ne  comprend,  pour  beaucoup  des  ouvra- 
ges qui  viennent  d'être  énumérés ,  que  les  frais  de 
construction  proprement  dits,  avec  l'entretien  pen- 
dant la  durée  de  la  construction,  mais  sans  parler 
des  frais  de  direction  des  travaux  et  d'administration, 
qui,  comme  on  sait,  sont  en  grande  partie  supportés 
par  le  budget  ordinaire  des  ponts-et-ehaussées.  En 
évaluant  ce  dernier  article,  déduction  faite  de  ce  qui 
est  prélevé  sur  le  budget  extraordinaire  des  ponts- 
et-chaussées ,  à  un  trentième  de  la  dépense ,  il  y 
aurait  un  supplément  de  déboursé  de 24,000,000 

Total  général.    .    .    .    743,000,000 

Indépendamment  de  tous  ces  frais  d'établissement, 
le  Trésor  a  eu  encore  à  supporter  d'autres  charges, 
et  particulièrement  celles  résultant  des  intérêts  et 
annuités  stipulés  par  les  traités,  au  moyen  desquels 
l'État  s'est  procuré  les  fonds  requis  pour  les  ca- 
naux de  1821  et  1S22.  Ces  intérêts  et  annuités  avaient 
nécessité  un  déboursé  qui,  au  ïerjanvier  1838,  était 
de  89,340,940  fr.,  et  au  ^«-janvier  1839,  de  97,066,865. 
Pour  tenir  compte  d'autres  frais,  nous  porterons 
cette  dernière  somme  à 100,000,000 

Les  charges  des  contribuables  et  des  compagnies 
s'élèveraient  ainsi  au  total  définitif  de 843,000,000 

La  longueur  totale  des  canaux  proprement  dits,  exécutés  par 
l'État  en  vertu  des  lois  de  1821  et  1S22,  est  de  525  lieues  1/2,  non 
compris  les  améliorations  proprement  dites  des  rivières  dans  leur 
lit. 

Ces  canaux  avaient  coûté  au  31  décembre  1836  une  somme  de 
252,642,000  fr.  En  y  ajoutant  celle  de  25,000,000  que  pourra  coûter 
leur  achèvement,  on  a  une  somme  totale  de  277,642,000  fr.,  ce  qui 
donne,  par  lieue,  une  dépense  de  627,000  fr. 
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La  moyenne  générale  des  frais  de  canalisation  et  d'amélioration 
des  rivières,  qui  résulte  des  comptes  des  travaux  entrepris  par 
l'État,  en  vertu  des  lois  de  1821  et  1822,  serait  de  483,000  fr.  par 
lieue,  le  développement  total  étant  de  G00  lieues  1,4  ,  la  dépense 
au  31  décembre  183G  étant  de  204,230,800  fr.,  et  une  somme  de 
2ô,000,000élant  alors  supposée  nécessaire  pour  parfaire  les  travaux. 

Aujourd'hui  l'on  devrait  obtenir  les  mêmes  résultats  aux  mêmes 
frais,  malgré  la  hausse  de  la  main-d'œuvre,  parce  que  la  lenteur 
avec  laquelle  les  ouvrages  précédents  ont  été  conduits,  et  les  cir- 
constances défavorables  dans  lesquelles  l'acquisition  des  terrains 
a  eu  lieu  pour  quelques  uns,  en  a  très  notablement  élevé  la  dé- 
pense. 

Cependant ,  pour  éviter  tout  mécompte ,  nous  avons  pris,  pour 
évaluation  moyenne  de  divers  travaux,  soit  canaux,  soit  amélio- 
rations en  lit  de  rivière,  le  chiffre  de  500,000  fr.  la  lieue. 

Les  tableaux  suivants  donnent  quelques  détails  sur  la  dépense 
de  divers  ouvrages. 


Principaux  Canaux  qui  étaient  achevés  en  1820. 


Canaux  de  Bri.ire,  de  Loing  et  d'Orléans  L. 
Canal  du  Midi 

LONGUEUR 

en  lieues 
de  4.000  met. 

DÉPENSES. 

45    1/4 
60 

29    1/4 
24    3  i 
23    1/2 

21,000.000 

33,000.000 
11,000,000 

13,000,000 
15.000,000 

—      du  Centre  (2) 

—  de  Saint-Quentin  (3 

—  de  l'Ourcq 

Total.    .    .    . 

182    3/4 

93,000,000 

(i)   Double  jonction  de  la  Seine  à  la  Loiro. 

(2)    De  la  Saône  à  la  Loire. 

(5)  Y  compris  le  canal  Crozat  et  le  canal  Manicamp,  qui  a 4,85 1  met. 


li 
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II. 

Système  des  Canaux  entrepris  ou  continués  en  vertu  des 
lois  déim  et  4822. 


LONGUEUR 

en  lieues 

de  4,000  mètres. 


DEPENSES 

au  31  décembre 
1836. 


Canaux  de  bassin  à  bassin. 


Canal  du  Rhône  au  Rhin  1 

—  des  Ardennes  '2).    . 

—  de  Bourgogne  3j     . 

—  de  Nantes  à  Brest.  . 

—  d'Ille-el-Rance  4  .   . 

—  du  Blavet  'ii    .     .     . 

—  du  Bei  ry  [6j  .     .    . 

—  du  Nivernais  7  .    . 


87  1  4 

25  3/4 

60  1/4 

93  1/2 

21  1/4 
15 

80  » 

44  » 


27,760,000 
14.106,000 
52,825,000 
43.784,000 
14.1U5.000 
5,061,009 
18,068,000 
26,854,000 


Total.    ...        427       »  202.563,000 

Canaux  latéraux,  ou  remplaçant  des  rivières^  etc. 


Canal  de  la  Somme  S 

—  latéral  à  la  Loire 

—  d'Arles  à  Bouc 


i) 

re 

39 
49 
11 

1/4 
1/2 

3/4 

Total.    .    .    . 

100 

12 

13,087,000 
25,795,000 
11,197,000 


50,079,000 


III. 

Canaux  commencés  après  1822 jusqu'en  1830  et  actuelle- 
ment en  construction. 


Canal  de  la  Sambre  à  l'Oise  .... 
—     deRoanneàDigoin  ,9).    .    .    . 

Total.    .    .    . 

LONGUEUR 

en  lieues 
de  4.000  mètres. 

DÉPENSES. 

17     12 

13     3.4 

9,500,000 

31      1,4 

9,500,000 

(î)  Par  la  Saune  et  le  Doubs. 

(2)  De  l'Aisne  a  la  Meuse. 

?3)  Du  Rhône  à  la  Seine  par  la  Saône  et  l'Yonne. 

(',)  De  l'Océan  a  la  Manc.ie  par  le  cours  delà  Vilaiue,  Rennes  et  S-Malo, 

■K5)  De  Lorient  a  Pontivy  sur  le  canal  de  N'antes  a  Brest. 

(6J  Dj  la  Loire  a  la  Loire,  entre  le  bec  d'Allier  et  Tours  . 

(7)  De  la  Loire  a  la  Seine  par  l'Yonne. 

S  Du  caual  de  Saint-Quentin  à  la  mer. 

£gj  Continuation  en  amont  du  canal  latéral  à  la  Loire. 
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Perfectionnement  des  Rivières. 
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î-le 

Oise.   .    • 

36     1/4 
29      1/2 

4,925,000 
5.401,000 
1,250,500 

Total.    .    .    . 
C'est  par  lieue  159,400  fr. 

72      3,4 

11,596,500 

Presque  tous  nos  canaux  français  ont  au  moins  14^  de  largeur 
au  niveau  de  l'eau,  et  ïm50  à  lm60  de  profondeur,  avec  des 
éeluses  de  33  à  38^  de  longueur  sur  5llJ20  de  largeur. 

In  peu  plus  de  la  moitié  des  canaux  anglais  est  ouverte  en 
grande  navigation,  c'est-à-dire  avec  une  profondeur  de  1^20 
à  l'i'SO,  plus  habituellement  de  lm20,  avec  une  largeur  de  12met 
avec  des  écluses  de  23  à  26^  de  long  sur  4|uôO  de  large. 

Sur  les  autres  canaux  anglais  qui  sont  de  petite  navigation,  la 
profondeur  reste  à  peu  près  la  même,  ainsi  que  la  longueur  des 
écluses,  mais  la  largeur  est  beaucoup  réduite,  d'un  tiers  ou  même 
de  moitié;  leurs  écluses  n'ont  que  2m30  de  large. 

La  plupart  des  canaux  américains  ont  12m  de  large  et  1^20  de 
profondeur,  avec  des  écluses  de  27™  de  long  sur  4<»ô0  de  large. 


28  i  .NOTES. 


NOTE  4  (page  67). 


DU    MEILLEUR    MODE    DE   DIVISION   DE  LA  FRANCE  EN   DEUX 
PARTIES. 

Il  y  a  an  mode  de  division  qui  serait  plus  propre  que  celui  ici 
adopté  ,  à  faire  ressortir  l'oubli  dans  lequel,  sous  le  rapport  de  la 
répartition  des  travaux  publics,  ont  été  laissées  diverses  portions 
de  la  France  ;  il  consisterait  à  partager  le  territoire  en  France  du 
Nord  et  France  du  Sud.  Si  j'ai  préféré  la  division  en  France  de 
l'Est  et  France  de  l'Ouest,  c'est  qu'elle  a  l'avantage  de  se  prêter 
beaucoup  mieux  à  l'exposé  d'un  ensemble  bien  coordonné  de 
voies  de  communication  pour  tout  le  pays. 

Le  relevé  suivant  constate  au  reite  l'injustice  de  répartition  dont 
nous  venons  de  parler,  non  seulement  entre  les  deux  grandes  frac- 
tions du  >"ord  et  du  Sud,  mais  aussi  entre  leurs  subdivisions  1  . 

En  1821  et  1822  le yord  a  obtenu: 


Le  canal  de  la  Somme.    .    .    . 

—       des  Ardennes.    .     .     . 

Le  perfectionnement  de  l'Oise  . 

Le  yord-  Ouest , 


lieue-.. 

dépenses  en  fr. 

39  1/4 

18,615,000 

25  3  4 

2., 206,000 

29  1,2 

7,141,000 

94  1/2  46,962,000 


Le  canal  de  Bretagne,  et  ses  ramifica- 
tions du  Blavet  et  d'Ille-et-Rance    .    ,     129  3.4  85,881,00 

VEsi , 

Le  canal  de  Bourgogne G0  1/4  67,452,000 

—      du  Rhône  au  Rhin:     ....      87  1 4         35.568,000 


147  1  2         103,020,000 

(1)  Les  sommes  portées    ici  comprennent  les  frais  de  construction , 
lela  qu'Us  étaient  an  3l  décembre  i  S  36,  et  le>  intérêts  et  annuités  compt«;- 
|ui  msknt  avance  les  fond?,  (Vojrei  p,  280,) 
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lieues.  dépenses  en  fr. 

Le  Centre , 

Le  canal  du  Nivernais 44  32,671,000 

—  duBerrv 80  20,337,000 

—  latéral  à  la  Loire 49  1/2  33,880,000 

173  1/2  92,888,000 
Le  Sud-Est , 

Le  canal  d'Arles  à  Bouc 113  4  15,319,000 

Le  Sud-  Ouest , 

L'amélioration  de  l'Lslc 30  1/4  8,248,000 

—          du  Tarn 7  1,260,000 

43  1/4  9,508,000 
Ainsi  le  partage  a  été  effectué  ainsi  qu'il  suit  : 

-Nord 94  1/2  46,962,000 

Xord-Ouest 129  3/4  85,881,000 

Est 147  1/2  103,020,000 

Centre 173  1/2  92,888,000 

Sud-Est H  3/4  15,319,000 

Sud-Ouest 43  1/4  9,508,000 

Total.     ...     600  1/4  353;578,00O 

Si  maintenant  l'on  répartit  entre  les  deux  grandes  divisions 
Nord  et  Sud  les  travaux  de  canalisation  et  d'amélioration  de  ri- 
vières portés  ci-dessus,  on  obtient  les  résultats  suivants  : 

Le  Nord  a  eu  : 

Le  canal  de  la  Somme 39  1/4  18,615,000 

—  desArdennes 25  3/4  21,206,000 

Le  perfectionnement  de  l'Oise  .     ...      29  1.2  7,141,000 

Les  canauv  de  Bretagne 129  3/4  85,881,000 

Le  canal  de  Bourgogne 60  1/4  67, 152,000 

—  du  Rhône  au  Rhin 87  1/4  35,568,000 

—  du  .Nivernais 44  32,671,000 

Total  pour  le  Nord.    415  3/4  268,534,000 


280 

NOTES. 

Le  Sud  a  eu  : 

lieues. 

dépense»  en  fr. 

Le  canal  du  Berrv  .    .    . 

.      80 
.       11  3  4 
.       43  1/4 

26,337,000 

15,319,000 

9,508,000 

—       d'Arles  à  Bouc  . 
L'amélioration  de  l'Isle  et  d 

u  Tarn.  . 

Total  pour  le  Sud.     .     135  41,164,000 

On  n'a  pas  compris  dans  cette  répartition  le  canal  latéral  à  la 
Loire  ,  attendu  la  position  intermédiaire  qu'il  occupe  entre  le 
Nord  et  le  Sud. 

En  1837,  les  deux  lois  des  rivières  ont  accordé  à  la  navigation, 
en  outre  de  3,600,000  fr.  qui  n'étaient  qu'un  rappel  des  fonds  al- 
loués par  la  loi  du  30  juin  1835,  une  somme  de  60,990,000  fr.,  sur 

laquelle  le  Nord  a  eu 36,690,000  fr. 

et  le  Sud 24,300,000  fr. 

En  1838,  le  Nord  a  eu  le  canal  de  la  Marne  au  R.hin,  dont  la 
longueur  est  de  74  lieues  1/2,  et  le  Sud,  le  canal  latéral  à  la  Ga- 
ronne, de  50  lieues  14.  Rien  ne  démontre  cependant  que  la  dé- 
pense  de  ces  ouvrages  doive  être  dans  la  proportion  de  leurs 
étendues  respectives. 

La  même  inégalité  se  retrouve  dans  la  loi  des  ports,  qui  fut 
YOtée  en  1837.  Cette  loi  a  consacré  aux  ports  une  somme  de 
22.440,000  fr.  Les  ports  du  Nord,  c'est-à-dire  ceux  de  Dunkerque, 
Calais,  Boulogne,  Saint-Valéry,  le  Hourdel,  le  Crotoy,  Dieppe, 
Ronfleur,  Caen,  le  Tréport,  Fécamp,  Granville,  Saint-Malo,  Saint- 
Servan,  Landerneau,  Lorient,  Vannes  et  Saint-Palais  ont  obtenu 
19,990,000  fr.  Les  ports  du  Midi,  c'est-à-dire  ceux  de  Saint-Gilles, 
la  Ciotat,  Cannes  et  Port-Vendres  n'ont  eu  que  3,150,000  fr. 

En  .838,  une  loi  supplémentaire  des  ports  a  consacré  à  divers 
ports  du  royaume  une  somme  totale  de  2,860,000.  Sur  cette 
somme,  le  Nord  a  eu  600,000  fr.,  et  le  Sud  2,200,000  fr. 

La  loi  des  grand-  ports  qu'on  annonce  pour  la  session  de  1839 
paraît  devoir  être  très  favorable  au  Midi. 
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NOTE  5  (page  7  5). 


POPULATION,  SUPERFICIE,  ET  VOIES  DIVERSES  DE  COMMUNICA- 
TION DE  LA'FRANCE  DEL'EST  ET  DE  LA  FRANCE  DE  L'OUEST. 


roruLATiON. 

Divisés  en  France  de  l'Est  et  en  France  de  l'Ouest,  et  déduc- 
tion faite  de  la  Seine  et  de  la  Corse,  les  départements  se  répar- 
tissent ainsi  : 

France  de  l'Est , 

Ain,  Aisne,  Alpes  (Basses-),  Alpes  (Hautes-),  Ardèche,  Ardennes, 
Aube,  Bouches-du-Rhône,  Côte-d'Or,  Doubs,  Drôme,  Gard,  Hé- 
rault, Isère,  Jura,  Loire,  Loire  (Haute-),  Lozère,  Marne,  Marne 
(Haute-),  Meurtbe,  Meuse,  Moselle,  Nièvre,  Nord,  Oise,  Pas-de- 
Calais,  Puy-de-Dôme,  Rhin  (Bas-),  Rhin  (Haut-),  Rhône,  Saône 
(Haute-),  Saône-et-Loire,  Seine-et-Marne,  Seine-et-Oise,  Seine- 
Inférieure,  Somme,  Var,  Vaucluse,  Vosges  et  Yonne. 

France  de  V  Ouest , 

Allier,  Ariége,  Aude,  Aveyron,  Calvados,  Cantal,  Charente, 
Charente-Inférieure,  Cher,  Corrèze,  Côtes-du-Nord,  Creuse,  Dor- 
dogne,  Eure,  Eure-et-Loir,  Finistère,  Garonne  (Haute-),  Gers, 
Gironde,  Ille-et-Vilaine,  Indre,  Indre-et-Loir,  Landes,  Loir-et- 
Cher,  Loire-Inférieure,  Loiret,  Lot,  Lot-et-Garonne,  Maine-et- 
Loire,  Manche,  Mayenne,  .Morbihan,  Orne,  Pyrénées  (Basses-\ 
Pyrénées  (Hautes-),  Pyrénées-Orientales,  Sarthe,  Sèvres  (Deux-j, 
Tarn,  Tarn-et-Garonne,  Vendée,  Vienne  et  Vienne  (Haute-). 

Ainsi  l'Est  a  41  départements,  l'Ouest  en  a  43. 

La  population  totale  de  ces  84  départements  s'élevait  au  31  dé- 
cembre 1836: 

Pour  les  41  de  l'Est,  à  10,374,792  ] 

Pour  les  43  de  l'Ouest,  à        15,851,338  j      ,^b',j,J 


2S8  NOTKS. 

C'esl-â-dire  que  si  l'on  représente  la  population  de  l'Est  par 
IOO,  celle  de  l'Ouest  le  sera  par  9G  8/10. 

En  1S01  il  y  avait  égalité;  l'Est  avait  13,280,000  habitants,  et 
l'Ouest  13,273,000. 

L'accroissement  de  1801  à  183G  a  été  : 

Pour  l'Est,  de  3,094,770  ) 

Pour  l'Ouest,  de  2,077,832   j     b>h"^b- 

C'est-à-dire  qu'il  a  été  de  24  pour  cent  dans  l'Est,  et  de  19  4, 10 
pour  cent  dans  l'Ouest. 

En  1801 ,  l'Est  avait  54,205  habitants  par  100,000  hectares,  et 
l'Ouest  48,608. 

En  1836,  ces  nombres  respectifs  étaient  devenus  66,835  pour 
l'Est,  et  58,062  pour  l'Ouest. 

Des  villes  de  plu*  de  10.000  âmes,  qui  existent  en  France,  y 
compris  les  chefs-lieux,  quelle  qu'en  soit  la  population. 

France  de  VE$i  l  , 

Bourg,  Laon,  Digne,  Gap,  Privas,  Méziércs,  Troyes,  Marseille, 
Ai\,  Arles,  Dijon,  Beaune,  Besançon,  Valence,  Nîmes,  Alais, 
Montpellier,  Béziers,  Grenoble,  Lons-le-Saunier,  Montbrison, 
Saint-Etienne,  Le  Puy,Mende,  Chàlons-sur-Marne,  Reims,  Chau- 
mont,  Nancy,  Eunéville,  Bar-le-Duc,  Verdun,  Metz,  Nevers,  Lille, 
Douai,  Dunkerque,  Cambrai,  Valenciennes,  Béarnais,  Arras, 
Saint-Omer,  Boulogne,  Clermont-Eerrand,  Riom,  Strasbourg,  Col- 
inar,  Mulhouse,  Lyon,  Vesoul,  Màcon,  Autun,  Chàlons-sur-Saône, 
Meluo,  Versailles,  Rouen,  Dieppe,  Le  Havre,  Amiens,  Abbeville, 
Draguignan,  Grasse,  Toulon,  A>ignon,  Épinal  et  Auxerre. 

France  de  l'Ouest, 

Moulins,  Foix,  Carcassonne,  Narbonne,  Castelnaudary,  Rhodez, 
Milhau,  Caen,  Lisieux,  Aurillac,  Angoulème,  La  Rochelle,  Roche- 
fort,  Bourges,  Tulle,  Saint-Brieuc,  Guéret,  Périgueux,  Évreux, 
Chartres,  Quimper,  Brest,  Toulouse,  Auch,  Bordeaux,  Bennes, 
CliMteauroux,   Tours,    Mont-de-Marsan,    Blois,    Nantes,   Orléans, 

■'i)  On  a  cla^.c  les  villes  -nivrmi  l'ordre  alphabétique  de«  dépar- 
era» ni   . 
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Cahors,  Agen,  Angers,  Saint-Lô,  Laval,  Vannes,  Alençon,  Tau, 
Tarbes,  Perpignan,  Le  Mans,  Mort,  Alby,  3Iontauban,  Bourbon- 
Vendée,  Poitiers  et  Limoges. 

Ainsi  le  nombre  des  villes  de  plus  de  10,000  âmes,  chefs-lieux 
compris,  se  répartit  actuellement  ainsi 

L'Est  en  a 
L'Ouest  en  a 


65   ) 

49  j      "*■ 


La  population  totale  de  ces  villes  s'élevait,  au  31  décembre  1S36, 

Pour  l'Est,  à  1,636,763)    ,„._„„.    ...     , 

Pour  l'Ouest,  à        1,006,116  J   '>642,879  habitants. 

C'est-à-dire  que  si  on  la  représente  par  100  pour  l'Est,  elle  sera 
représentée  pour  l'Ouest  par  61  5/10. 

La  population  moyenne  de  ces  villes  est  : 

Dans  l'Est,  de  25,107  habitants. 

Dans  l'Ouest,  de        20,533 

En  1801,  la  population  de  ces  mêmes  villes  et  chefs-lieux  était  : 


Pour  l'Est,  de 
Pour  l'Ouest,  de 


1,318,54S   ) 
816,983  j  2,135,531  habitants. 


De  sorte  que  si  pour  l'Est  cette  population  était  représentée  par 
100  en  1801,  elle  était  alors,  pour  l'Ouest,  de  62. 

L'accroissement  de  population  dans  ces  villes  a  été,  de  1801  à 
1836, 

Dans  l'Est,  de      326,268,  ou  de  24  7/10  pour  100. 
Dans  l'Ouest,  de  192,276,  ou  de  ïl  5/10        — 

V 

II. 

SUrERFICIE. 

La  superficie  totale  de  la  France  (départements  de  la  Seine  et  de 
la  Corse  non  compris,  est  de  51,858,674  hectares 
Qui  se  répartissent  ainsi  : 

France  de  l'Est,      (41  départ;  24,511,995) 

France  de  l'Ouest,  (43  départ.)  27,346,679  ]ôl'8°8'674  hecL 

Ainsi  la  superficie  de  l'Est  étant  représentée  par  100,  celle  de 
1  Ouest  sera  de  111  6/10. 

25 
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.s  n 
III. 

TRAVAUX     PUBLICS. 


Tableau  par  Départements,  des  communications  de  la  France,  au  moyen 
des  canaux,  rivières  et  mutes,  en  i836     1   . 


DÉPARTEMENT 

S    DE    L"EST. 

DEPARTEMENTS. 

ROUTES 

ROTALES. 

ROUTFS 

TOTAUX. 

f.IVIFRES 
5AÏIGABI.. 

ci>An 
de 

XAVIGAT. 

TOTAVX 

kiloni. 

k  1,-m 

kilom. 

ki.om 

kilom. 

kilom. 

.\in 

419 

612 

40. 
6.7 

823 
1 .249 

263 

145 

135 

263 
280 

Aisne 

Alpes  Basses-    .  . 

176 

b!7 

993 

> 

» 

» 

—     Hautes  )  .  . 

353 

25 

378 

> 

» 

» 

Ardèche 

182 

783 

1.265 

157 

■ 

157 

Ardennes 

375 

96 

471 

216 

102 

318 

Aube 

377 

346 

723 

45 

10 

B  uches-du-Bhône 

239 

368 

607 

S 

47 

129 

Cùte-d'Or 

619 

670 

1,319 

63 

155 

218 

nouba 

2>7 

462 

749 

> 

134 

134 

Drôme 

311 

150 

461 

183 

» 

183 

Gard 

48} 

677 

1.160 

98 

79 

177 

Hérault 

367 

485 

852 

22 

140 

162 

Isère 

541 

567 

1,108 

252 

■ 

252 

Ji  ra 

333 

545 

flW 

12 

4i 

52 

Loire 

310 

372 

682 

142 

26 

168 

Loire    Haute-'  .  . 

29j 

412 

7<>.; 

17 

> 

17 

Lozère  

384 

m 

964 

» 

> 

i 

Marne 

585 

530 

1.115 

184 

» 

184 

Marne    Haute-; .  . 

407 

267 

674 

12 

» 

12 

Menrthc 

420 

376 

796 

46 

■ 

46 

Meuse 

510 

367 

877 

85 

• 

85 

Moselle 

444 

347 

791 

115 

■ 

115 

"Mère 

415 

496 

911 

157 

182 

339 

Nord 

5s4 

312 

896 

259 

251 

510 

Oise 

588 

500 

1.08S 

136 

36 

172 

Pas-de-Calais.  .  . 

680 

350 

1,030 

92 

108 

ono 

Puy-de-Dôme.  .  . 

447 

359 

806 

94 

» 

94 

Rhin    Bas-,  .... 

331 

660 

991 

231 

73 

304 

Rhin  Haut-  .... 

346 

387 

733 

93 

117 

210 

Rhône 

226 

•    273 

199 

113 

9 

122 

m'i  ie  Haute-) .  • 

290 

405 

695 

24 

> 

24 

Saùne-et-Loire.    . 

553 

800 

1.353 

283 

139 

422 

Seine-et-Marne.  .  . 

515 

383 

898 

259 

102 

361 

Seine-et-Oise..  .   . 

718 

683 

1.401 

192 

9 

2*1 

Seine-Inférieure.  . 

572 

1,478 

156 

■ 

1 56 

S  tome 

583 

1  \i 

::; 

19 

157 

176 

V;ir 

360 
90 

583 

175 

913 

565 

> 
55 

» 

» 
55 

\  anchue 

Vosges 

287 

G52 

939 

■ 

> 

B 

Yonne 

526 

559 

1,085 

104 

144 

2,195 

248 
7,601 

17.465 

19,280 

36,745 

4.906 

le 


(n  Les  documents  qui  ont  servi  à  former  ce  tableau  sont  :  1°  ponr 
|,  :  lTj)|  et  Rivières  ,  la  Statistique  de  la  France ,  piiLliée  par  le  mi 
nistre  du  Commerce  en  lS3j,  pages  28  et  34;  2°  pour  les  Boute 
Recueil  des  documents  Statistiques,  publié  en  1S07,  par  l'Administration 
di  9  Ponts-et-Cbaossées,  tome  l*T,  page  57.1.  On  a  compris  exceptionnel- 
lement pour  les  routes  départementales,  dans  ce  tableau,  celles  qoi  ont  été 
classées  en  t8 36,  telles  qu'elles  sont  indiquées  dans  le  ft<rar/7préciU  , 
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DÉPARTEIttEîvrTS    DE    POUEST. 


DÉPARTEMENTS. 

ROUTES 

ROIALES 

ROUIES 

DLPAI.TEU. 

TOTAUX. 

filVTÈKES 
>A\  IGAEL. 

CA.NALX 

de 
KAV1GAT. 

TOTAUX 

kilom. 

kilo    m 

kilom. 

kilom. 

kilom. 

ki!., ni. 

AHier 

497 

232 

729 

213 

92 

3  5 

Arriége 

276 

298 

574 

1 

B 

» 

Aude 

369 

627 

996 

»■ 

180 

180 

Avtyron 

569- 

459 

1,028 

87 

■ 

87 

Calvados 

406 

541 

947 

96 

s 

96 

Caula! 

373 

146 

519 

» 

M 

» 

Charente 

350 

246 

596 

88 

» 

88 

Charente-Infér.  .  . 

429 

452 

881 

209 

46 

255 

Cher 

481 

607 

1.088 

137 

250 

387 

Corrëze  

364 

200 

564 

» 

» 

» 

Côtes-du-Nord .  .  . 

386 

487 

873 

57 

74 

131 

Creuse 

337 

407 

744 

» 

i 

X 

Uordogne  

361 

707 

1,06* 

266 

» 

2C6 

Eure 

446 

779 

1,225 

J82 

« 

182 

Eure-et-Loir.  .  . 

376 

454 

830 

» 

» 

■ 

Finistère 

409 

45y 

859 

m 

85 

85 

Garonne  Haute-  . 

334 

759 

1.123 

181 

53 

234 

Gers 

118 

541 

959 

» 

» 

» 

Gironde 

415 

596 

1,011 

427 

» 

427 

Ule-et-Vilaine  .  . 

634 

249 

883 

123 

74 

197 

Indre  .  .  

400 

197 

597 

» 

» 

» 

Indre-et-Loire  .  . 

310 

1,103 

1,413 

147 

40 

187 

Landes 

462 

334 

796 

185 

» 

185 

Loir-et-Cher  .  .  . 

3i  5 

408 

713 

52 

75 

127 

Loire  Inférieure. . 

481 

332 

813 

213 

97 

310 

Loiret 

432 

451 

883 

134 

164 

298 

Lot 

273 

611 

884 

163 

» 

163 

Lot-et-Garonne.  . 

360 

441 

801 

240 

» 

240 

Maine-et-Loire  .  . 

396 

569 

965 

377 

» 

377 

Manche 

365 

580 

945 

119 

» 

119 

May<  une 

253 

286 

539 

47 

» 

47 

Morbihan 

559 

312 

871 

81 

189 

270 

Orne 

328 

188 

816 

» 

» 

» 

Pyrénées    Basses 

421 

714 

1,135 

104 

» 

•104 

Pyrénées  Hautes- 

2s7 

196 

483 

■ 

» 

» 

Pyrénées-Oriental. 

325 

130 

455 

V 

» 

» 

Sarlhe 

399 

377 

776 

158 

» 

158 

Sèvres   Deux-  .  .  . 

2b9 

292 

581 

59 

48 

107 

Tarn 

333 

780 

1,113 

60 

» 

60 

Tarn-et-Garonne. . 

254 

560 

814 

142 

» 

142 

Vendée  

332 

233 

565 

75 

14 

89 

Vienne 

352 

236 

588 

56 

» 

56 

Vienne  vHaute-).  . 

381 
16,518 

2^)6 

677 

» 

" 

» 

19,202 

35,720 

4.406  (i: 

1,481 

5,959 

(î)  Du  chiffre  qui  représente  le  total  des  nombres  portés  à  la  co- 
lonne des  rivières  navigables  ,  il  y  a  à  faire  des  déductions  pour  double 
emploi. 

Pour  les  départements  de  l'Est,  la  déduction  s'élèverait  à  4G6  kiloni., 
savoir  : 

1"  Partie  du  Rhône, limitrophe  d'un  coté  aux  départements  de  l'Isère, 
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Ce  tableau  montre  que  l'Ouest  ne  s'épargne  pas  pour  égaler 
l'Est,  caries  routes  départementales  qu'il  exécute  à  ses  frais  éga- 
lent celles  de  l'Est. 

L'égalité  approximative  qui  existe  entre  l'Est  et  l'Ouest,  sous 
le  rapport  des  routes  et  des  rivières,  disparaît  quand  il  s'agit  des 
canaux. 

de  Vauoluse  et  des    Bouches-du-Pdiûne ,  et  de  l'autre  côté  à  ceux  de 
l'Ain ,  du  Pdione  ,  de   la  Loire  ,  de  l'Ardkhe  ,   de  la  Drôme   et  du 

Gard 079  kiloin.  1/2 

3"  Partie  delà  SaonequisépareSaôue-et-Loirc  del'Ain.        86  1/2 

Total  à  déduire.      .      .     46G  » 

Ce  qui  réduit  le  développement  total  de  la  navigation 
fluviale  de  l'Est  a  0.940  kilum. ,  au  lieu  de  4,4o6  qui 
résulterait  de  l'addition  des  nombres  portés  dans  la 
colonne. 

Quant  aux  départements  de  l'Ouest  il  y  aurait  à  dé- 
duire de  leur  total  : 

1°  La  partie  de  la  Loire  qui  est  située  entre  la  Loire- 
Inférieure  et  ilaine-et-Loire oy  \}% 

5°  La  partie  de  la  Dordognc  qui  est  entre  le  départe- 
ment de  la  Dordojme  et  celui  de  la  Gironde.      .      .        55 


Total  à  déduire.      .      .        72  1/2 

Ce  qui  réduit  le  développement  total  delà  navigation 
fluviale  de  l'Ouest  à  4<4<j6  kilom.,  au  lieu  de  447^  » 
qui  résulterait  de  l'addition  des  nombres  portés  dans 
la  colonne. 

Enfin  il  y  a  une  portion  de  navigation  fluviale  com- 
mune aux  départements  de  l'Ouest  et  à  ceux  de  l'Est. 

Elle  se  compose  : 

J"  De  la  partie  du  cours  de  la  Loire  qui  sépare  les  dé- 
partements de  la  Loire  et  de  Saône-et-Loire  de 
celui  de  l'Allier,  et  celui  de  la  Nièvre  de  celui  du 
Cher 104  172 

2°  De  la  partie  de  l'Allier  qui  sépare  la  Nièvre  de  l'Allier 

et  du  Cher .        ^  1/2 

Total  commun  à  l'Est  et  à  l'Ouest  .     .     ,     172  » 
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On  peut  résumer  ce  qui  précède  par  le  tableau  suivant  de  ré- 
partition : 

Répartition  entre  l'Est  et  l'Ouest  des  diverses  voies  de 
communication  au  Ier janvier  1857. 


DÉSIGNATION 
des  voies 

DE  COMMUNICATION. 


Routes  royales.    .    .    . 

—      départementales 

Rivières  


Totauv. 


EST. 


174 


4       |      260 


OUEST. 


par  100,000 
hectares. 


kilom. 

60     5 
73 
J6 
5     5 


155 


par  100,000 
habitants. 


kiloui. 

104  5 
121 

27  9 

9  3 


262      7 


En  prenant  pour  base  la  superficie,  l'étendue  totale  des  routes, 
rivières  et  canaux  de  l'Est  étant  représentée  par  100,  celle  des 
routes,  rivières  et  canaux  de  l'Ouest  le  sera  par  89. 


2  5. 
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NOTE  6  'page  109). 


DES  PLANS  INCLINES  SUR   LES   CHEMINS   DE   FER  ET   LES 
CANAUX. 

Aux  États-Unis  on  a,  dans  plusieurs  circonstances,  réduit  de 
beaucoup  les  frais  de  premier  établissement  des  canaux  et  des 
chemins  de  fer,  en  introduisant  dans  l'exécution  de  ces  ouvrages 
r.ne  innovation  remarquable  qui  a  été  à  peine  essayée  dans  les 
travaux  de  même  genre  exécutés  en  France  [i),  qu'on  n'a  même 
jamais  tentée  sur  nos  canaux,  et  sur  laquelle  cependant  l'attention 
des  hommes  de  l'art  doit  se  diriger  pour  tous  les  cas  où  il  s'agit 
de  communications  à  établir  dans  des  régions  montagneuses. 
Cette  innovation  consiste  dans  l'usage  des  plans  inclinés,  qui  per- 
mettent d'éviter  soit  des  détours  souvent  considérables,  soit  des 
travaux  longs  et  coûteux,  tels  que  des  percements  de  montagnes; 
soit,  quand  il  s'agit  spécialement  de  canaux,  de  longues  files 
d'écluses,  dispendieuses  à  construire,  longues  et  incommodes  à 
traverser.  Parmi  les  chemins  de  fer  où  les  plans  inclinés  ont  été 
mis  en  usage,  on  peut  citer  celui  de  Carbondale  à  Honesdale  fai- 
sant partie  d'une  ligne  tracée  entre  l'Hudson  et  la  haute  Délaware; 
celui  du  Portage  qui  réunit  les  deux  portions  du  canal  de  Pensyl- 
vanie,  situées  l'une  à  l'est,  l'autre  à  l'ouest  des  Alléghanys,  et  sur- 
tout celui  de  Poltsville  à  S'unbury. 

Ces  plans  inclinés,  pour  les  canaux  comme  pour  les  chemins  de 
fer,  ne  sont  autre  chose  qu'un  chemin  de  fer,  à  deux  voies  ordi- 
nairement ,  disposé  en  pente  au  lieu  d'être  sur  un  terrain  à  peu 
près  de  niveau,  et  muni  d'un  mécanisme  qui  sert,  soit  à  hisser  au 
moyen  d'une  corde  ou  d'une  chaîne  les  objets  qu'il  s'agit  de  re- 
monter, soit  à  modérer  la  vitesse  de  ceux  qui  descendent.  Ce  mé- 
canisme consiste  habituellement  dans  une  machine  à  vapeur  qui 
a  l'inconvénient  de  coûter  plus  ou  moins  cher  pour  premier  éta- 
blissement,  et  d'exiger  d'assez  grands  frais  d'entretien  et  de  service 

(1)  Il  existe  un  plan  incliné  sur  le  chemin  de  fer  d'Épinac  au  canal  de 
Bourgogne.il  en  existe  aussi  sur  le  chemin  de  fer  d'Andrezieuxà  Roannes. 
Plusieurs  ont  été  projetés  pour  le  chemin  de  fer,  concédé  en  i  N5j,  qui  est 
destiné  à  relier  Epinac  au  canal  du  centre. 
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courant.  Chacun  des  plans  inclinés  du  chemin  de  fer  du  Portage 
est  ainsi  muni  de  deux  machines  à  vapeur.  Les  plans  inclinés  de 
ce  chemin  de  fer  sont  au  nombre  de  dis  ;  ils  franchissent  le  col  de 
Blaiir,  élevé  de  427  mètres  au-dessus  d'une  de  ses  extrémités,  et 
de  358  mètres  au-dessus  de  l'autre. 

Voici  quelles  sont  la  longueur,  la  hauteur  et  l'inclinaison  rela- 
tives de  chacun  de  ces  plans,  à  partir  de  Johnsto^n. 


DÉSIGNATION 
des  plans. 

LONGUEUR 

HORIZONTALE 

en  mètres. 

HAUTEUR 

VERTICALE 

en  mètres. 

INCLINAISON 
en  centièmes. 

1 
2 
3 
4 

5 
6 
7 
8 
9 
10 

488 
537 
450 
607 
799 
824 
806 
940 
828 
698 

46 
40 
40 
57 
61 
81 
79 
94 
58 
55 

10 

8 

9     50 

8 

10     25 
10     25 
10     25 
10      25 

7  25 

8  25 

Le  chemin  de  fer  de  Potlsville  à  Sunbury,  dans  les  Alléghanys, 
construit  par  M.Robinson,  est  un  des  ouvrages  les  plus  curieux 
qu'il  y  ait  dans  le  Nouveau-Monde  ;  il  franchit  la  montagne  ap- 
pelée Broad-Mountain,  qui  s'élève  de  317  mètres  au-dessus  de  la 
ville  de  Sunbury,  au  moyen  de  six  plans  inclinés,  dont  quatre  sur 
le  versant  du  Schuylkill,  et  deux  sur  celui  de  la  Susquéhannali. 
Cinq  de  ces  plans  ont  pour  profil  une  ligne  droite,  un  seul  a  pour 
profil  une  courbe  ;  cependant,  comme  ils  sont  très  rapides,  on  a 
adouci  la  pente  au  pied  de  chacun  d'eux,  sur  une  étendue  très  peu 
considérable;  le  profil  des  plans  présente  ainsi  par  le  bas  une  por- 
tion polygonale  dont  on  raccorde  les  divers  côtés  de  manière  à 
avoir  une  courbe  continue.  Voici  les  dimensions  de  ces  plans,  en 
commençant  par  le  plus  voisin  de  Pottsville. 


Plan  incliné,  n.  1.  .    .    . 
n.  2.  .    .     . 

-  n.  3.  .    .    . 

-  n.  4.  '.    .    . 

-  n.  5.  .    .    . 
n.  6.  .    .    . 

LONGUEUR 
li    i.zotilale 

ea  mètres. 

HAUTEUR 
Tel  îicale 

en  mètres. 

I>-CLlNAISO>- 

centièmes. 

ru. 

203,43 
246,13 

1(17,75 
20260 
495,62 
2GU.02 

m. 

33.56 
61,77 
48,79 
44,89 
105.22 
50,1  3 

16,50 
25,09 
29,08 
17.09 
21.21 
18,71 
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Le  mécanisme  au  moyen  duquel  les  chariots  ou  wagons  se 
meuvent  sur  les  plans  inclinés  de  ce  chemin  de  fer  est  fort  simple  : 
chacun  de  ces  plans  est  muni  d'une  chaîne  sans  lin  qui  s'enroule 
dans  la  sorse  de  deux  roues  horizontales,  placées  l'une  en  haut, 
l'autre  en  bas  du  plan  1  Ces  roues  sont  formées  chacune  de  deux 
plateaux  de  fonte  ,  séparées  par  une  couronne  en  bois  de  chêne 
dans  laquelle  est  creusée  la  gorge;  chaque  roue  est  installée  dans 
une  petite  chambre  maçonnée  et  recouverte  d'un  plancher  sur 
lequel  passe  le  chemin  de  fer;  la  roue  du  sommet  du  plan  e.-t 
manie  d'un  frein  de  forme  ordinaire,  destiné  à  modérer  et  à  ar- 
rêter le  mouvement;  en  outre,  au  sommet  des  plans  n0ï  2  et  3, 
nui  sont  les  plus  rapides,  on  a  établi  un  régulateur  à  éventail  qui 
prévient,  avec  le  plus  srand  succès,  l'accélération  du  mouvement. 
On  attache  les  chariots  a  L'extrémité  de  la  chaîne  sans  fin ,  et  au 
moyen  du  régulateur  qui  opère  tout  seul  et  qu'un  gardien  aide  au 
besoin,  en  faisant  jouer  le  frein,  ils  descendent  d'un  train  doux 
et  très  uniforme;  comme  d'ailleurs  au  bas  de  chaque  plan  la 
pente  a  été  diminuée,  les  chariots  qui,  grâce  au  régulateur,  y  ar- 
rivent avec  peu  de  vitesse,  s'arrêtent  en  ce  point  presque  d'eux- 
mêmes;  alurs  on  les  détache  de  la  chaîne  sans  fin  et  ils  continuent 
leur  route. 

On  peut  faire  descendre  à  la  fuis  sur  chaque  plan  quatre  wagons 
portant  chacun  trois  tonneaux  ,3,000  kilog.}  de  charbon,  et  pesant 
par  eux-mêmes  chacun  un  tonneau.  Le  chemin  de  fer  de  Pottsville 
a  Sunbury  étant  spécialement  destiné  à  transporter  du  charbon 
de  terre  dans  la  direction  de  l'ouest  a  l'est,  le  mouvement  a  lieu 
presque  constamment  en  descendant  sur  les  quatre  premiers  plans. 
Pour  remonter  les  objets  généralement  de  faible  poids  qui  se 
présentent  au  bas  de  ces  plans,  lorsqu'on  veut  qu'ils  passent  im- 
médiatement sans  attendre  qu'il  vienne  des  wagons  chargés  de 
charbon,  lesquels,  attachés  comme  eux  à  la  chaîne  sans  fin,  met- 
traient cette  chaîne  en  mouvement  et  les  feraient  remonter  en 
descendant  eux-mêmes  ,  on  supplée  aux  wagons  de  charbon  par 
un  ou  deux  wagons  remplis  de  pierres  qui  sont  réservés  pour  cet 
emploi  et  qu'on  appelle  ballant- cars.  Ces  ballasi-cars  sont  remontés 
ensuite  par  les  wagons  de  charbon  qui  descendent. 

Pour  les  plans  nM  5  et  G,  que  le  charbon  doit  traverser  en  re- 
montant, la  difficulté  était  plus  grande.  On  l'a  vaincue  avec  beau- 

(i)  A  cause  de  la  courbure  du  profil  du  plan  incliné  n°  5  on  n'a  pu  y 
employer  une  chaîne  sans  fin  ,  descendant  d'un  côté  du  plan  incliné  et 
remontant  de  l'autre;  on  s'y  sert  de  deux  cordes  fixées  à  un  tambour 
horizontal,  auteur  duquel  l'une  s'enroule  tandis  que  l'autre  se  déroule. 
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coup  de  bonheur  de  la  manière  suivante  :  on  a  conduit  une  source 
au  sommet  du  plan  incliné  n°  5  ;  l'eau  de  celte  source  arrive  dans 
un  réservoir  et  sert  à  remplir  des  caisses  en  tôle  d'une  capacité 
do  k  mètres  cubes,  portées  sur  des  trains  de  wagons.  Chacune  de 
ces  caisses  contient  ainsi  une  quantité  d'eau  dont  le  poids  est  de 
4  tonneaux  ou  4,000  kilog.  Dés  lors,  un  petit  nombre  de  ces  cais- 
ses, placées  en  haut  de  la  pente,  là  où  elle  est  le  plus  roide  et  où 
la  pesanteur  a  le  plus  d'action,  doivent,  une  fois  abandonnées  à 
elles-mêmes,  tendre  à  descendre  avec  une  grande  énergie,  et  pro- 
curer une  force  suffisante  pour  remonter  les  wagons  de  charbon 
placés  en  bas.  A  cet  effet,  ces  wagons  de  charbon  sont  attachés  à 
une  corde  qui  s'enroule  sur  un  tambour  sur  lequel  est  enroulée, 
en  sens  contraire,  une  corde  fixée  aux  wagons  chargés  d'eau  (1). 

On  vide  les  caisses  au  bas  du  plan,  et  ainsi  allégées  on  les  re- 
monte sans  peine  en  les  fixant  à  quelque  train  de  wagons  de  char- 
bon remontant. 

On  emploie  cependant  aussi,  pour  la  manœuvre  du  plan  n°  5, 
une  machine  à  vapeur,  parce  qu'on  a  craint  que  sur  une  pente 
aussi  rapide  et  aussi  longue  il  ne  fût  trop  difficile  de  bien  guider 
le  mouvement  des  wagons  livrés  absolument  à  eux-mêmes. 

Au  sommet  et  au  pied  de  chaque  plan  incliné,  il  y  a  trois  voies 
de  chemins  de  fer,  dont  l'une  sert  de  gare  d'évitement. 

La  manœuvre  de  chacun  de  ces  plans  inclinés  est  faite  en  très 
peu  de  temps.  Un  seul  homme  y  suffit  pour  chaque  plan. 

La  dépense  du  mécanisme  de  ces  plans  inclinés  est  très  modi- 
que ;  ainsi,  pour  le  plan  incliné  n°  2,  la  dépense  totale  s'est  élevée 
à  20,000  fr.  environ.  Parmi  les  ouvrages  que  M.  Piobinson  a  exé- 
cutés sur  le  sol  des  États-Unis,  il  n'y  en  a  aucun  où  cet  habile 
ingénieur  ait  donné  des  preuves  plus  surprenantes  du  talent  qui 
le  distingue  de  faire  à  la  fois  bien  et  à  bon  marché. 

Le  canal  Morris,  entre  la  Délaware  moyenne  et  la  baie  de  New- 
York,  est  aussi  très  digne  d'étude.  Voici  en  quoi  consiste  le  mé- 
canisme du  plus  considérable  de  ses  plans. 

Ce  plan  incliné  est  à  2  lieues  d'Easton;  il  a  30'«50  de  hauteur, 
cl  335m50  de  longueur  horizontale,  ce  qui  donne  une  inclinaison 
d'un  onzième.  Il  y  passe  des  bateaux  contenant  20  à  25  tonneaux 
de  charbon,  et  pesant  6  à  7  tonneaux  à  vide.  La  durée  du  passage 
sur  ce  plan  est  d'un  quart  d'heure,  y  compris  le  temps  nécessaire 
au  bateau  pour  se  remettre  en  marche,  une  fois  parvenu  au  bief 

(i)  Au  plan  incliné  n0  6  les  choses  se  passent  à  peu  près  de  la  même 
manière.  Au  lieu  de  ces  deux  cordes  il  y  a  une  chaîne  sans  fin  comme 
aux  quatre  premiers  plans. 
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supérieur;  j'ai  assisté  au  passage  de  cinq  bateaux  pour  lesquels 
ce  temps  a  suffi.  Le  plan  incliné  a  deux  voies  de  chemin  de  fer; 
chacune  d'elles  est  précédée ,  au  sommet ,  d'un  sas  en  bois.  Ces 
sas  servent,  l'un  à  loger  le  bateau  qui  descend,  l'autre  à  recevoir 
celui  qui  monte,  une  fois  qu'il  est  arrivé  en  haut,  en  supposant 
que  l'ascension  d'un  bateau  soit  combinée  avec  la  descente  d'un 
autre,  ce  qui  n'est  pas  indispensable.  Chaque  bateau  est  transporté 
sur  un  grand  char  à  huit  roues;  même  à  défaut  de  bateau  ,  les 
deux  chars  sont  toujours  mis  en  mouvement,  afin  qu'il  y  en  ait 
constamment  un  en  haut  et  un  autre  en  bas  du  plan.  Les  bateaux 
s'installent  aisément  sur  les  chariots,  parce  que  les  choses  sont 
tellement  disposées  que  la  plate-forme  de  chaque  char  ne  se  trouve 
soit  en  haut,  soit  en  bas,  qu'à  la  hauteur  du  fond  du  canal. 

Le  moteur  est  une  roue  à  augets  qui,  par  un  système  d'engre- 
nages, fait  tourner  une  roue  horizontale  à  gorge,  en  fonte,  sur 
laquelle  s'enroule  une  forte  chaîne  en  fer  qui  va  également  s'en- 
rouler dans  la  gorge  d'un  rouet  placé. à  l'arrière  des  chars  qui 
portent  les  bateaux;  de  telle  sorte  que  lorsque  l'un  des  chars 
monte,  la  chaîne,  qui  se  raccourcit  pour  suivre  le  mouvement  de 
ce  char  sur  celle  des  deux  voies  qu'il  parcourt,  s'allonge  d'autant 
sur  l'autre  voie. 

Les  portes  des  deux  sas  s'ouvrent  et  se  ferment  en  très  peu  de 
temps  par  un  mécanisme  particulier  très  simple  et  très  ingénieux. 

La  manoeuvre  de  ce  plan  est  si  aisée,  qu'un  gardien  y  met  tout 
en  mouvement,  sans  le  secours  des  bateliers,  en  quelques  minutes. 

Outre  ce  grand  plan  incliné,  le  canal  Morris  en  offre  vingt-deux 
autres,  dont  la  hauteur  varie  de  10^50  à  54m. 

Actuellement  les  Américains  se  mettent  à  construire  des  che- 
mins de  fer  qui  traverseront  les  Alléglianys  sans  le  secours  de 
plans  inclinés.  Tels  doivent  être  notamment  le  chemin  de  fer  de 
Baltimore  à  l'Ohio  et  celui  de  Charleston  ^Caroline  du  Sud,  à 
Cincinnati  et  à  Louisville.  Ces  chemins  de  fer  offriront  seulement 
des  rampes  rapides  de  9  à  15  ou  17  millimètres  par  mètre,  qui  se- 
ront desservies  exclusivement  par  des  locomotives.  Mais  il  faut 
remarquer  que  ces  chemins  de  fer  sont  destinés  plus  encore  aux 
voyageurs  qu'aux  marchandises ,  qu'ils  ne  transporteront  en  fait 
de  marchandises  que  des  objets  de  prix.  Là  où  le  mouvement  est 
considérable  et  où  l'on  ne  tient  pas  à  une  grande  vitesse  parce 
qu'il  s'agit  de  marchandises  encombrantes  plus  que  des  voyageurs, 
les  plans  inclinés  sont  plus  économiques. 
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TRAVAUX    PUBLICS   D1  ANGLETERRE. 


Tableau  des  principaux  Canaux  navigables  d'Angleterre. 


NOMS 
LES  CANAUX. 


1  Aberdare 

2  A  bordée  nshire 

3  Andover 

i  Arundel 

5  Ashby  de  la  Zouch  et  embran- 

chements ...         .    .    . 

6  Ashtou  UnderlineouManches- 

ler  and  Oldani  et  embraneh. 

7  Barnsley  et  embranchements. 

8  Basinkstoke 

9  Birmingham 

10  Birmingham  and  Fazeley. .    . 
il  Breckoock 

12  Bridge wa ter 

13  Bnrrowstowness 

li  Caistor 

15  Caldon  Uttoxeter 

16  Caledonian 

17  Cardif  ouGlamorganshire  .     . 

18  Chester 

19  Chesterfield 

20  Codbeck  brook 

21  Colomb  St 

:2  Coventry  et  embranchements. 

23  Crinan 

2i  Cromford  et  embranchem.    . 

25  Croydon 

2S  Cyfarthfa 

27  Bvàrn  and  Dove  et  embraneh. 
2d  Derby  et  embratuhem  .     .     . 

29  Donnington  wood 

30  Dor&et  and Sommerset et emb. 

A  reporter.  .    .    . 


LONGUEUR 

PRIX 

DÉPENSE 

en 

delà 

LIS  LES, 

coasxmucnoH 

Pill    LtECl. 

3 

188,000 

296,000 

7  3/4 
9 
4  1/2 

1,250,000 

161,000 

» 

» 

17 

5,000,000 

300,000 

7  1/4 

4,250,000 

586,000 

7  1/4 

2,425.000 

336,000 

14  3/4 

4,650,000 

316,000 

8  3/4 

2,875,000 

328,000 

6  1/2 

» 

» 

13  1/4 

3,750.000 

284,000 

16 

5,500,000 

340.000 

2  3/4 

200,000 

72.000 

3  1/2 

625.000 

180,000 

11  1/4 

» 

» 

23  1/2 

20.000,000 

860,000 

10 

(25,000,000 

1,250.000 

7 

2,000,0i0 

280,000 

18  1/2 

4,000,000 

220,000 

2  1/2 

» 

» 

2  3/4 

» 

» 

15  3/4 

3,000,000 

190,000 

3  1/2 

5,750,000 

165,000 

9  3/4 

2,000,000 

215,000 

3  3/4 

2,000,000 

520,000 

1  1/4 

» 

» 

5  3/4 

2.500.000 

430,000 

3  1/2 

2,250,000 

643,000 

3  1/2 

» 

» 

20  1/2 

5,630,000 

250,000 

264 
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NOÏES. 


NOMS 
LES  CANAUX. 


LONGUEUB 


PRIX 

de  la 

^TI;l(.flO^• 


DEPENSE 


rit    Littn. 


Report.  .    . 

Drifficld 

])i  oit\  ich 

Dublin  and  Shanon  .  .  . 
Dud  ey  et  embrancherai.  . 
Edimbourg  and  Glasgow.  . 

E  lesmere 

Erewash 

Fazeley 

Forth  andClyde  et  embranch.  i 
de  Glasgow ) 


Foss-Dyke. 

Glascow  and  Salcoals  ou  An- 

drossan 

Glenkerms 

Gkmcesler  et  embrancherai.    . 
Grande  jonction 

—  rmbr.de  Paddiogfon  . 

—  G  autres  embrancherai. 
Grand  Surry  et  embraochem. 
Grand  Western  et  embranch. 

de  Tiverton 

Grand  Trime 

—  ses  embrancherai .  .  . 
Grantham  et  embranchera.    . 

Gresley 

llaslingden 

Hercford  and  G'.oucester.   .    . 

lludderdîeid 

Hulland  Levcn 

Ivelches  and  Longport  .     .     . 

Kemitt  and  Avon 

Relley 


Kington  and  Lenminster.  .  . 
Gancaster  et  embranchements 
Leeds  and  Liverpool  .  .  .  . 
Leicester 


Leicestershire  and  Norlhamp-' 
tonshi  re  ou  Union,  et  Grande 
Union 

Longboroùgh ! 

Manchester,  Bulton  -  Bury  et  ) 
embranch.  d'Hasliogden.    .  \ 

Market-Wfcighttora | 

Rfonkland I 

Mont gommery sbire  et  embr.  ) 
de  Welshpool ? 

Monmouthshire 

Neatfa 

Newcastlr-.Tonction.  .    .     . 

Newcastle  Underiine .    .    . 

Northwilts 

A  reporter.  ,   . 
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4  1/2 
2  1/i 

24  1/2 

5  1/2 
20 

43  3/4 
4  3  i 
4  1,2 

15 

4  1,2 

13 

11 


(6 


1  2 

1   * 
1/2 

1/2 
3/4 

\  \ 


14  3/4 

2 

5  1/î 
14  1  2 

7  o,4 
2 

2  3/4 
23 

0  V2 
18  1/2 
32  3/4 
52 

8  1/2 

17  1  2 


7  1/2 

4  1/2 

5 

12  12 

7 

5  1/2 

1  1/i 
1  1  i 
3  1/2 


835,000 
9,500,000 
5,726,000 

12,500,000 


10,540,000 


6,325,000 

1,125,000 
5,000,000 

50,000,000 

j     1,500,000 
8,275,000 

{  10,000,000 
3,100,000 

2.180,000 
1,375,000 

6,850,000 

200.000 
20,250,000 

9,250,000 
15,350,000 
15,013.000 

2,kw;ooq 

7,500,000 


2,425,000 


2,300,000 

6,880.000 

875,000 

300,000 

250,000 


813 


371,000 
383,000 

,041,000 

286,000 


703  00:» 


486,000 

682,000 
66(3,000 

851,000 

273,000 
494,000 

196,000 
22u.'  00 

415,000 

884,000 

803,000 

500.000 
469.000 

248,000 
250,000 

423,000 


323.000 


lSi.009 

982,00  ) 
80,000 

21O.0U0 
200,000 
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SOI 


NOMS 
DES  CANAUX. 


LONGUEUR 


PRIX 

delà 

coHsraccTios 


DEPENSE 


P'.l     LIlfE. 


Report.    .   .   . 

72  Noltingharn 

7    Nutbrook 

74  Oakam 

75  Oxford 

76  Peak-Forest 

77  Polbreck 

78  Ramsdens 

79  Piègent 

80  Ripon 

81  Rochedale 

82  Sankey 

83  Shomcliff  et  Rye,   ou  canal 

Royal  militaire \ 

84  Stirewibnry j 

85  Shropshire j 

86  Sommerset-Coal  et  embrauch.  j 

de  Radstack » 

87  SouthamptOD  aod  Salisbnry   .  : 

88  Staffordand  Worcester.    .     .  j 

89  Stainforth  Keadby  et  embr.  ] 

de  Don s 

90  Stourbridge  et  embranchera 

91  Stover  et  embranchem.     . 

92  Sirafford-Upon  Avonet  iémb 

93  Stroudwater 

94  Swansea  et  embranch?m.  de  i 

Lansamlet S 

95  Tavistock  et  embranchem.  de  i 

Mili-Hill \ 

96  Thames  and  Medway.    .     .    .  | 

97  niâmes  and  Severn'ct  embr.  j 

de  Circenster ) 

98  Warwiek  and  Birmingham. 

99  Warwick  and  Napton.  .    .    , 
100  Wilts  and  Berks  et  3  embr. 
(01  Wisbeach 

102  Woreester  and  Birmingham, 

103  \VyrleyandEssingtonet5emb 

Total.    .    . 


813 

6 
o 

6 
36  1 

8  1 

2 

3 

3 

2 
12 

7 


2 

1  2 

1/1 

1  4 

m 

1/2 


m 


7 
3 

3  1 


18  1  2 

6  1  2 

3  1  I 

4  3  4 
13  1  4 

3  1  4 
8  1  4 

2  3.4 

3  12 
12  1/2 

10 

6 
23 

2  1  2 
11  1  2 
15 


487,500 
2.150! 000 
8,250.000 
3.750.000 

150,000 


9,775,000 

2,100,000 

1,750,000 

1,188,000 

3,625,000 

2,400,000 
2,500,000 

1,350,000 

750,000 

5,625,000 
500,000 

2,250,000 

1,250,000 

1,500,000 

6,375,000 

4.500,000 
3,250,0^0 

7,800,000 

500.000 

4,060,000 

4,060.000 


1,03 


244,000 
358,000 
227,01  (i 
4  il. 000 

225,000 


782,000 

293.000 

250,000 
396,000 

1,040,000 

343,000 

135, uni) 

208,000 
231,000 

500.000 
154,000 

273,000 

455,000 

430,000 

510,000 

450.000 
541,000 

300,000 
200,000 
353,000 

266,000 


Le  tableau  qui  précède  a  été  emprunté  à  l'ouvrage  de  M.  Huerne 
de  Pommeuse,  intitulé  des  Canaux  navigables  [Ht.  IV,  page  145). 
On  s'est  borné  à  traduire  en  lieues  et  en  francs  les  milles  et  les 
livres  sterling. 

On  voit  que  les  canaux  d'Angleterre,  d'Irlande  et  d'Ecosse  'non 
compris  ceux  au-dessous  de  5  milles  ou  2  lieues  établis  jusqu'en 
1820,  formaient  un  développement  total  de  prés  de  1,075  lieues. 

2f> 


502  .NOTES. 

Sur  les  103  canaux  qui  figurent  dans  le  relevé  de  M.  Huerne  de 
Pommeuse,  il  n'y  en  a  que  77  dont  les  prix  de  construction  soient 
indiqués.  Ces  77  canaux  forment  un  développement  de  937  lieues, 
dont  la  dépense  totale  aurait  été  de  504,165,000  fr.  ;  ce  qui  met- 
trait la  lieue  à  538,000  fr. 

Depuis  1820,  il  a  été  creusé  très  peu  de  canaux  dans  le  Royaume- 
Uni.  Le  développement  total  des  canaux  de  la  Grande-Bretagne 
et  de  l'Irlande  est  aujourd'hui  de  moins  de  1,200 lieues. 

II. 

CHEMINS   DE   FER. 

CHEMINS   DE    FER    TERMINES    LE    1er   JANVIER    1839. 


DÉSIGNATION. 


LONGUEUR 

E>"  LIFLES 

de  4.000  mètres. 


De  Bollon.  Kenyon  et  Lcigh 

Canterbory  àWhitstable 

Carli>le  à  Neweastle 

Cromford  à  High-Peak , 

Leeds  à  Selby 

Leicesttr  à  SwanningtoD 

J.iverpoo':  à  Manchester 

Stock ton  à  Darlington 

Whitby  à  Pickeriug 

Ctarence 

Dublin  à  Kingston 

Environs  de  Glasgow 

Birmingham  à  Manchester  et  Liverpool 

Londres  à  Birmingham 

Lignes  diverses 

Total  des  chemins  de  fer  terminés 


4  3/4 

2  1  2 

24  1  4 

13  1  4 
8  » 
6  1/2 

12 
15 

6 

12  • 

2  1/2 

14  » 
34  » 
45  » 
20  » 


,4 


220     1/2 


En  outre  ,  on  construit  en  Angleterre  plusieurs  autres  chemins 
de  fer,  tels  que  celui  de  Londres  à  Bristol  ou  Greai-Jf^esierny  qui 
a  14  lieues  14,  et  celui  de  Londres  à  Southampton,  dont  la  lon- 
gueur est  assez  considérable  ;  ces  deux  chemins  sont  dans  un  état 
avancé  de  construction.  On  en  établit  aussi  de  Londres  à  Brighton, 
de  Londres  à  Douvres,  d'Edimbourg  a  Glascow,  etc. 

Parmi  les  chemins  de  fer  anglais  qui  sont  achevés  ou  avancés, 
il  en  est  quatre  dont  le  système  de  construction  se  rapproche  de 
celui  que  l' Administration  des  Ponts-et-Chaussées  recommande 
pour  les  chemins  de  fer  français;  nos  ingénieurs  les  ont,  pour 
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parler  plus  exactement,  pris  pour  modèles,  en  enchérissant  encore 
toutefois  sur  quelques  unes  de  leurs  conditions  d'exécution.  Ce 
sont  ceux  de  Liverpool  à  Manchester,  de  Birmingham  à  Man- 
chester et  Liverpool,  de  Londres  à  Bristol,  et  de  Londres  à  Bir- 
mingham. Le  chemin  de  Liverpool  à  Manchester  avait  coûté,  au 
mois  de  juillet  1837,  une  somme  de  1  million  32G,53G  livres  sterl. 
(33  millions  500,000  fr.).  Sa  longueur,  y  compris  le  nouveau  tun- 
nel qui  pénètre  au  cœur  de  Liverpool,  est  de  12  lieues  ;  ce  qui 
porte  le  prix  de  la  lieue  à  2,800,000  fr.  Le  chemin  de  fer  de  Lon- 
dres à  Birmingham,  qui  à  l'origine  ne  devait  exiger  qu'une 
soixantaine  de  millions,  en  aura  coûté  126,  ce  qui  en  portera  le 
prix  à  2,790,000  fr.  par  lieue.  Le  chemin  de  Londres  à  Bristol  ou 
Great-  Western  ne  paraît  pas  devoir  coûter  moins  de  2,600,000  fr. 
à  3,000,000  fr.  par  lieu.  Celui  de  Birmingham  à  Liverpool  et  à 
Manchester  ou  de  Grande-Jonction,  où  l'on  s'est  donné  une  assez 
grande  latlitude  pour  les  pentes  (voir  plus  haut  page  21Î),  re- 
viendra à  1,250,000  fr.  Le  prix  moyen  de  ces  quatre  chemins  de 
fer  irait  aussi  à  2,300,000  fr.  En  mettant  ta  part  le  chemin  de  fer 
de  Londres  à  Bristol  qui  a  été  exécuté  dans  des  conditions  parti- 
culièrement coûteuses,  et,  par  exemple,  avec  une  largeur  de  voie 
beaucoup  plus  grande,  le  prix  moyen  serait  de  2,220,000  fr. 

Ces  chiffres  comprennent  non  seulement  les  frais  de  premier 
établissement  proprement  dits,  mais  aussi  l'achat  du  matériel 
d'exploitation. 


304  NOTES. 


AOTE  8  'pages  114  et  i55). 


TRAVAUX    PUBLICS   DES    ETATS-UNIS. 

Les  Américains  onl  commencé  la  canalisalion'de  leur  territoire 
le  4  juillet  1817.  C'est  ce  jour-là  que  fut  donné  le  premier  coup 
de  pioche  dans  le  canal  Érié.  Jusque  là  ils  avaient  exécuté  quel- 
ques travaux  insignifiants  qui  ne  valent  pas  la  peine  d'être  nom- 
més et  qui,  d'ailleurs,  avaient  échoué  dans  la  plupart  des  cas. 
Mais  depuis  lors  ils  ont  creusé  des  canaux  et  ouvert  des  chemins 
de  fer  avec  autant  d'intelligence  que  d'activité  et  d'énergie.  Au- 
jourd'hui ils  en  possèdent  autant  que  toute  l'Europe  ensemble. 

Les  tableaux  suivants  donnent  l'indication  de  la  longueur  et  de 
la  dépense  des  divers  travaux  qui  étaient  achevés  ou  en  cours 
avancé  de  construction  à  la  fin  de  1835,  et  de  quelques  autres  en 
très  petit  nombre  dont  les  fonds  étaient  faite    1  . 

(1)  Les   longueurs  sont  ici   comme  ailleurs  exprimées  en  Heues  de 

'(,oooui;  les  dépenses  en. franc;. 
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RÉSUMÉ    DES    SIX   TABLEAUX    PRECEDENTS. 


TABLEAUX. 


LONGUEUR 

DES    OUVRAGES. 


Canaux. 


Chemins 
de  fer. 


DEPENSES. 


Canaux. 


Chemins  de  fer. 


Totaux. 
Total  général. 


727  1/4 
459 

34 

25 
109 
110  3/4 


214  3/4 

61  1/2 

279  1/4 

120  1/2 

161  1/4 

69  ly2 


,465 


906  3/4 


2,371      3/4 


242.640,000 
147.790.000 
29,733,000 
18.270,000 
47,900.000 
24,250,000 


74,550,000 

10  500.000 
67,840!000 
41,143,000 
22,650,000 
12,690,000 


510,583,000     229,373,000 


739,956,000 


Ce  qui  donne  pour  dépense  moyenne  d'une  lieue  : 

De  canal 348,500  fr. 

De  chemin  de  fer 253,000 

Et  pour  moyenne  générale  des  canaux 

et  des  chemins  de  fer 312,000 


En  raison  d'un  certain  nombre  d'ouvrages  très  peu  importants, 
Ton  devrait  porter  les  totaux  ci-dessus  à  2,400  lieues  et  à  750  mil- 
lions de  francs. 

En  tenant  compte  des  principaux  ouvrages  à  l'exécution  desquels 
il  a  été  pourvu  dans  les  derniers  mois  de  1835,  ou  dans  le  courant 
de  1836  et  1837,  savoir  :  la  continuation  du  chemin  de  fer  de  Bal- 
timore à  l'Ohio,  et  du  canal  de  la  Chésapeake  à  l'Ohio,  le  canal 
de  Virginie,  le  chemin  de  fer  de  New-York  au  lac  Érié,  le  canal 
-Michigan,  les  vastes  travaux  publics  de  l'État  d'Indiana  et  de 
l'Etat  d'Illinois,  le  chemin  de  fer  d'Elmyra  à  Vsilliamsport  et  le 
canal  Génesée,  qui  reliera  les  travaux  publics  de  New-York  à  ceux 
de  la  Pcnsylvanie,  le  canal  du  Black-River  New-York',  VEastern 
et  le  Western  Railroads  près  de  Boston,  le  reste  du  chemin  de  fer 
de  Bulfalo  a  Ilochcster,  le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  a  Balli- 


512  Notes. 

more,  par  Wilmington,  ceux  de  New-HaveD  à  Harlford,  deWest- 
Stockbridge  à  Hudson,  de  Lancaster  à  Harrisburg,  de  Richmond 
à  Pétersburg,  de  Gaston  à  I\aleigh  .Caroline  du  Nord),  ceux  qui 
ont  été  entrepris  en  Géorgie  de  Savannah  à  Maçon,  d'Augusta  à 
Athènes  et  à  Madison,  de  la  Chattahoochee  au  Tennessee,  etc.  Il 
faudrait  aux  totaux  précédents  ajouter  environ  seize  cents  lieues 
de  canaux  ou  de  chemins  de  fer  et  460  millions,  ce  qui  donnerait 
pour  totaux  définitifs  quatre  mille  lieues  et  douze  cents  millions. 
Je  ne  parle  pas  des  deux  grands  chemins  de  fer  de  la  Nouvelle- 
Orléans  à  Nashville  et  de  Charleston  à  Cincinnati,  qui  cependant 
-vont  être  exécutés,  qui  sont  même  commencés,  et  qui,  avec  quel- 
ques embranchements,  auront  ensemble  plus  de  cinq  cents  lieues. 
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DES  CHEMINS  DE  FER  DU  GOUVERNEMENT  BELGE. 

La  jeune  royauté  de  Belgique,  aussitôt  installée,  sentit  que, 
pour  s'assurer  l'avenir,  il  était  indispensable  qu'elle  marquât  de 
son  sceau  le  territoire  belge  par  de  grandes  entreprises  en  harmo- 
nie avec  l'esprit  du  siècle.  Le  gouvernement  belge,  en  même 
temps  qu'il  rattachait  à  lui  toutes  les  anciennes  influences,  qu'il 
ralliait  à  sa  cause  les  antiques  éléments  d'ordre,  et  qu'il  consoli- 
dait la  paix  intérieure,  condition  première  du  bien-être  de  l'im- 
mense majorité,  se  lança  donc  avec  résolution,  mais  aussi  avec 
sagesse  et  sang-froid,  dans  les  innovations  que  recommandait  une 
politique  non  moins  conservatrice  que  progressive.  Les  chemins 
de  fer  étaient  déjà  en  honneur;  il  crut  que  par  les  chemins  de  fer 
il  pouvait  conquérir  une  solide  popularité;  que  par  eux,  à  défaut 
de  la  sanction  des  siècles,  il  serait  possible  de  donner  à  la  cou- 
ronne un  prestige  qu'elle  ne  pouvait  attendre  du  culte  des  beauv- 
arts,  puisque  le  chiffre  modeste  de  la  liste  civile  s'y  opposait-, 
que  par  eux  aussi  il  parviendrait  à  créer  à  la  Belgique  un  irré- 
cusable titre  d'admission  parmi  les  États  européens,  en  dépit  des 
répugnances  plus  ou  moins  ouvertes  de  certains  cabinets  du  Nord. 
Les  Chambres  belges  furent  donc  saisies  d'un  projet  général  de 
chemins  de  fer,  et  le  1er mai  1834  fut  promulguée  une  loi  conçue 
en  ces  termes  : 

«  Art.  li».  Il  sera  établi  un  système  de  chemins  de  fer  ayant  pour 
point  central  Malines  (1),  et  se  dirigeant,  à  l'est,  vers  la  frontière 
de  Prusse,  par  Louvain,  Liège  et  Verviers;  au  nord,  sur  Anvers  ;  à 
l'ouest,  surOstende,  parTermonde,  Gand  et  Bruges;  et  au  midi, 
sur  Bruxelles  et  vers  les  frontières  de  France  par  le  Hainaut. 

Art.  2.  L'exécution  sera  faite  à  la  charge  du  trésor  public  et 
par  les  soins  du  gouvernement.  » 

Plus  tard ,  aux  lignes  ainsi  décrétées ,  on  se  détermina  à  en 
ajouter  d'autres  dirigées  vers  Namur  et  le  Limbourg,  et  à  prolon- 

(î)   Des  cireonstaneps  fopograpliiqnes   n'ont  pas  permis  de  placer  à 

Bruxelles  le  «entre  des  eliemin>  de  fer. 
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ger  la  ligne  de  Gand  jusqu'à  la  frontière  de  France  du  côté  de 
Lille  parCourtrai. 

Tout  avait  été  si  bien  disposé  d'avance,  que  le  1er  juin  on  se 
mit  à  l'œuvre;  et  moins  d'un  an  après,  le  5  mai  1835,  le  chemin 
de  fer  était  inauguré  de  Bruxelles  a  Malines.  On  livra  de  même  à 
la  circulation  la  deuxième  section ,  de  Malines  à  Anvers ,  le 
7  mai  1836;  la  troisième,  de  Malines  àTermonde,  le  Ie'  janvier  1837; 
la  quatrième,  de  Malines  à  Louvain,  le  1 1  septembre  1837,  et,  dans 
le  même  mois,  les  deux  autres  s'étendant ,  l'une  de  Louvain  à 
Tirlemont,  l'autre  de  Termonde  à  Gand.  Du  1"  janvier  au  ^'sep- 
tembre 1838,  quatre  autres  sections  furent  terminées,  deux  en 
avril,  celles  de  Tirlemont  à  ^Yaremme  et  deux  en  août,  celles  de 
Gand  à  Bruges  et  de  Waremme  à  Ans  près  de  Liège. 

Ainsi,  au  1"  novembre  1838,  il  y  avait  dix  sections  en  activité 
d'exploitation;  voici  quelle  en  est  la  longueur  : 

mélres. 

De  Malines  à  Bruxelles 20,300 

—  à  Anvers 23,500 

—  à  Termonde 26,700 

—  à  Louvain 23,750 

De  Louvain  à  Tirlemont 17,750 

De  Tirlemont  à  Waremme 27,200 

De  Waremme  à  Ans 18,900 

De  Termonde  à  Gand 30,500 

De  Gand  à  Bruges 44,500 

De  Bruges  à  Ostende 23,500 

Total 256,500 

ou  64  lieues  de  4,000  mètres. 

Ainsi,  à  la  fin  de  1838,  la  Belgique  était  en  possession  de  la 
moitié  de  son  réseau  de  chemins  de  fer,  car  le  réseau  tout  entier 
doit  avoir  cent  trente-six  lieues  de  parcours  ainsi  réparties  : 

D'Ain  ers  à  la  frontière  de  France  près  de  Valenciennes.  33 

D'Ostende  à  la  frontière  de  Prusse  près  d'Aix-la-Chapelle  65 
De  Gand  à  Tournai  et  à  la  frontière  de  France  près 

de  Lille 10 

De  Namur  à  Braine-le-Comte 16 

De  Landen  à  Saint-Trond 3 

Total 136 

La  ligne  du  sud  par  Tubize  a  ers  Valenciennes  sera  aux  trois 
quarts  finie  dans  le  courant  de  1839,  et  le  grand  embranchement 
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de  Gand  vers  Lille  le  sera  totalement.  Dans  le  courant  de  1840, 
l'entreprise  entamée  en  J834  sera  arrivée  à  son  terme.  La  Belgi- 
que jouira  d'un  bel  ensemble  de  cbemins  de  fer,  lorsque  les  gran- 
des puissances  du  continent  en  seront  peut-être  encore  à  délibérer 
sur  la  convenance  d'en  établir  au  travers  de  leur  territoire. 

Les  chemins  de  fer  du  gouvernement  belge,  dans  leur  entier 
développement,  toucheront  par  deux  points,  prés  de  Lille  et  de 
Valenciennes,  à  la  frontière  française;  par  deux  points,  Ostende 
et  Anvers,  à  la  mer  du  Nord  et  à  l'Escaut,  et  par  un  point,  près 
deVerviers  et  d'Aix-la-Chapelle,  à  la  frontière  de  Prusse.  Ils  re- 
lieront toutes  les  villes  principales.  Sur  neuf  provinces  dont  se 
compose  le  royaume  de  Belgique,  il  y  en  aura  huit  qui  seront 
traversées  parle  réseau,  celles  d'Anvers,  de  Brabant,  du  Hainaut, 
de  Liège,  de  Xamur,  du  Limbourg  et  des  deux  Flandres.  La  seule 
province  qui  soit  provisoirement  exclue  de  cette  riche  dotation  est 
celle  du  Luxembourg;  et  ce  n'est  pas  à  la  négligence  du  gouver- 
nement belge  qu'elle  doit  s'en  prendre,  mais  bien  à  des  difficultés 
de  politique  extérieure  du  roi  de  Hollande.  Malgré  cette  exclusion, 
la  loi  du  1er  raai  1834,  avec  les  additions  qu'elle  a  reçues,  consti- 
tue, relativement  aux  dimensions  de  la  Belgique,  le  plus  vaste 
système  de  communication  intérieure  et  extérieure  conçu  dans 
aucun  pays.  C'est  ce  que  tout  le  monde  admettra,  si  l'on  se  rap- 
pelle que  la  Belgique  n'est  en  superficie  que  le  dix-septième  de  la 
France;  de  sorte  que  l'étendue  moyenne  de  ses  provinces  n'est 
que  de  très  peu  supérieure  à  la  moitié  d'un  département.  Aussi 
peut-on  affirmer  que  toutes  les  espérances  politiques  du  gouver- 
nement belge  se  sont  déjà  réalisées  et  au-delà;  grâce  à  cette  dé- 
monstration de  puissance  (nous  insistons  sur  le  mot,  car  la  force 
qui  enfante  des  œuvres  fécondes  est  de  la  puissance  tout  aussi 
bien  que  celle  qui  couvre  de  cadavres  les  champs  de  bataille \ 
grâce  à  cet  acte  décisif,  le  gouvernement  belge  s'est  complètement 
affermi  au  dedans,  et  il  a  gagné  l'admiration,  sinonTamitié,  de 
ses  plus  hautains  ennemis  du  dehors. 

Les  frais  de  construction,  matériel  compris,  ont  été  bornés;  et 
en  effet,  au  1er  octobre  1837,  ils  s'élevaient  : 

1°  Pour  les  sections  livrées  à  la  circulation,  à.    .  14,138,656  fr. 

2°  Pour  celles  en  cours  d'exécution,  à  .     .    .     .  5,484,555 
3°  Pour  les  sections  prêtes  pour  l'adjudication,  à         183,933 

4°  Pour  les  projets,  à. 84,172 

5°  Pour  matériel  et  frais  extraordinaires,  à  .    .  4,051,567 

Total 23,942,883  fr. 
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De  sorte  que  les  trente-cinq  lieues  trois  quarts  en  activité  re- 
viennent à  17  millions  500,000  fr.,  matériel  compris;  ce  qui  porte 
le  prix  de  la  lieue  de  4,000  mètres]  à  500,000  fr. 

Les  soixante-quatre  lieues  livrées  au  commerce  au  31  octo- 
bre 1838  coûtaient,  y  compris  le  matériel,  34  millions,  c'est-à-dire 
531,000  fr.  par  lieue.  Déduction  faite  des  frais  de  matériel,  et  de 
la  construction  d'ateliers,  elles  ne  reviennent  qu'à  29  millions, 
soit  453,000  fr.  par  lieue. 

Il  est  vrai  que  les  chemins  de  fer  belges  n'ont  ordinairement 
qu'une  voie.  Sur  les  soixante-quatre  lieues  précédentes,  douze 
seulement  sont  à  double  voie.  Le  reste  n'a  que  des  gares  d'évite- 
ment  d'espace  en  espace. 

On  estime  que  le  reste  du  réseau  coûtera,  abstraction  faite  du 
matériel,  530,000  fr.  la  lieue,  et,  avec  le  matériel  et  autres  acces- 
soires, 600,000  fr.  en  supposant  une  seule  voie. 

On  sait  la  révolution  que  produisit  le  chemin  de  fer  dans  la  cir- 
culation entre  Bruxelles  et  Anvers.  Au  lieu  d'environ  75,000  voya- 
geurs par  an,  on  en  eut  541,159  en  huit  mois.  L'exploitation  de  la 
ligne  de  Bruxelles  à  Matines  produisit,  la  première  année,  un 
revenu  de  8  p.  100;  celle  de  Bruxelles  à  Anvers  rendit  ensuite 
16  1/2.  Le  chemin  de  fer  de  Liverpool  a  donné  habituellement, 
selon  les  années,  de  9  à  9  4/5;  mais  c'est  que  les  dividendes  de  la 
compagnie  sont  limités  par  la  loi  à  10  p.  100.  Le  chemin  de  fer  de 
Bruxelles  à  Anvers  mit  donc  les  chemins  de  fer  en  vogue  parmi 
les  capitalistes;  les  résultats  des  derniers  exercices  sont  cependant 
de  nature  à  refroidir  cette  ardeur. 

Dans  un  rapport  adressé  à  la  chambre  des  représentants  de  Bel- 
gique, le  26  novembre  1838,  M.  Nothomb,  ministre  des  Travaux- 
Publics,  a  fait  la  récapitulation  des  dépenses  et  des  produits  de 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  belges  depuis  l'origine,  c'est-à- 
dire  depuis  le  5  mai  1835  jusqu'au  1"  novembre  1838.  Reprodui- 
sons ici  ce  résumé  : 


Exercices 

Dépenses. 

Produits. 

Bénéfice  net. 

1835.  . 

168,772  f.  73  c. 

268,997  f.  50  c. 

100,224  f.  77  c. 

1836.  . 

431,135     67 

825,132    85 

393,997     18 

1837.  . 

1,155,471     91 

1,416,982     94 

261,511     03 

1838.  . 

1,610,189     77 

2,633,532     21 

1,014,342,  44 

Total.     3,374,570    08          5,144,645    60 
Excédant  des  recettes 1,770,075    42 
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Voici  quel  a  été  le  mouvement  des  voyageurs  pendant  ces  an- 
nées successives  : 

1835  (8  mois).     .     .    :     .     .    *  421,439 

1S3C 871,307 

1837 1,384,577 

1838  (10  mois) 1,921,019 

Total 4,59S,942~ 

Les  soixante-quatre  lieues  exploitées  le  1«»  novembre  1838  ont 
été  livrées  à  la  circulation  successivement  en  dix  sections.  Il  y  a 
eu  ainsi  six  périodes.  Dans  la  première  une  seule  section  était  en 
activité;  il  y  en  avait  deux  dans  la  seconde  qui  a  duré  huit  mois, 
trois  dans  la  troisième  qui  a  eu  la  même  longueur,  six  dans  la 
quatrième  qui  a  occupé  sept  mois,  huit  dans  les  quatre  mois  de 
la  cinquième  période,  dix  dans  les  trois  mois  qui  ont  formé  la 
sixième  jusqu'au  1er  novembre  dernier.  Or  si  l'on  compare  cha- 
cune des  périodes  postérieures  au  3  mai  1830  à  un  même  nombre 
de  mois,  et  pour  plus  de  similitude  aux  mêmes  mois  de  la  pre- 
mière, on  trouve  qu'en  général  le  produit  moyen  d'une  section 
pour  un  mois  de  chacune  de  ces  périodes  a  été  plus  considérable 
que  le  produit  mensuel  moyen  de  la  partie  exactement  correspon- 
dante de  la  première,  quoique  le  chemin  de  fer  eût  alors  l'im- 
mense attrait  de  la  nouveauté.  Nous  avons  réuni  dans  le  tableau 
suivant  les  termes  de  cet  intéressant  parallèle. 

Produit  moyen,  par  mois  et  Moyenne  du  produit  mensuel  de  la 
par  section,  de  chacune  Ie  période  pour  les  mois  compris 
des  périodes.  dans  chacune  des  autres  périodes» 


2e  période. 

45,921  f 

.Ole. 

53,024  f. 

68  c. 

3e       — 

30,703 

00 

30,181 

48 

4e        — 

24,789 

11 

25,041 

00 

^e        _- 

32,371 

8S 

33,951 

43 

Ge        — 

30,351 

07 

40,708 

76 

Moyenne  génér. 

34,039 

34 

32,821 

59 

Ce  tableau  n'est  désavantageux  aux  périodes  nouvelles  d'une 
manière  appréciable,  qu'en  ce  qui  concerne  la  sixième.  Mais 
M.  Nothomb  remarque  avec  raison  qu'elle  a  duré  moins  de  trois 
mois,  et  il  ajoute  que  pendant  les  deux  premiers  l'exploitation  a 
été  très  défectueuse, 

27. 
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Il  est  utile  de  savoir  comment  se  distribuent  les  dépenses,  quelle 
proportion  correspond  aux  frais  de  transport  proprement  dits  et 
jusqu'à  quel  point  l'entretien  et  l'administration  des  chemins  de 
fer  peuvent  être  coûteux.  Or,  si  l'on  décompose  la  somme  totale 
dépensée  du  5  mai  1835  au  lei  novembre  183S,  voici  à  quels  ré- 
sultats on  arrive  : 

Entretien  et  police  de  la  route.  900,868  f.  53  c.  ou  27  p.  100. 

Dépenses  des  transports  .     .     .  1,909,482    93          57 
Frais  de  perception  et  police  des 

convois  et  stations  ....  558,218    G2         1G 

3,374,570f.08c. 

Cette  répartition  a  médiocrement  varié  d'une  année  à  l'autre  ; 
ainsi,  en  1835, 

L'entretien  et  la  police  de  la 

route  ont  coûté 50,584  f.  01  c.  ou  30  p.  100. 

Les  transports 99,955    46  59 

Les  frais  de  perception.  .    .    .  18,233    26  11 


1 08,772  f.  73  c. 


En  1838  il  a  fallu, 


Pour  l'entretien  et  la  police  de 
la  route.    .......       377,822  f.  58  c.  ou  23  p.  100. 

Les  transports 954,40S    GO  59 

Les  frais  de  perception.  .    .    .       286,958    59  18 

1  » 

1,619, I89f.  77  c. 

En  ce  moment  où  l'attention  publique  est  préoccupée  de  la  si- 
tuation des  Compagnies  de  chemins  de  fer  et  où  les  hommes  éclai- 
rés recherchent  à  quelles  conditions  et  jusqu'à  quel  point  le  levier 
de  l'esprit  de  l'association  pourrait  être  appliqué  à  doter  le  pays 
de  ces  communications  merveilleuses,  il  y  a  une  question  que 
chacun  se  posera  en  parcourant  le  rapport  de  H.  Nothomb.  Les 
chemins  de  fer  belges,  s'ils  appartenaient  à  une  Compagnie,  lui 
rapporteraient-ils  1  intérêt  de  ses  fonds?  Avant  d'examiner  de  ce 
point  de  vue  le  rapport  du  ministre  belge,  il  convient  de  se  dire 
que  le  tarif  des  cbemins  de  fer  de  la  Belgique  est  excessivement 
bas,  et  que  l'immense  majorité  des  voyageurs  s'y  meut  par  les 
voitures  les  plus  économiques.  Le  prix  qui  y  est  réellement  perçu 
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est  sans  exemple  dans  l'histoire  des  chemins  de  fer.  Et  pourtant 
tous  frais  payés  ils  auront  rendu  dans  ce  dernier  exercice  l'intérêt 
à  4  p.  100  de  ce  qu'ils  auront  coûté.  Le  produit  net  pendant  les 
dix  premiers  mois  de  1838  a  été  de  1  million  14,342  fr.  44  c.;  il  sera 
pour  i'année  entière  d'au  moins  1  million  130,000  fr.  Or  il  y  aura 
eu  en  activité  pendant  tout  l'exercice  huit  sections  valant  environ 
25  millions,  dont  l'intérêt  à  4  pour  100  est  de  1  million,  et  pendant 
quatre  mois  et  demi  deux  sections  ayant  coûté  9  millions,  dont 
l'intérêt  est  pour  ce  délai  de  135,000  fr.  Il  importe  de  remarquer 
que  le  transport  des  marchandises  n'existe  pas  encore  sur  les  che- 
mins de  fer  belges  (1).  Aussi  M.  >~othomb  porte  comme  prévision 
au  budget  des  recettes  de  1839  une  somme  égale  à  l'intérêt  à 
5  pour  100  des  frais  d'établissement. 

(i)  Eu  i838  il  a  été  perçu  pour  cet  objet  une  somme  de  44,1 48  fr. 
24  c-  seulement. 
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XOTE  10    page 


DES  FLEUVES  A  AMELIORER  DANS  LEUR  LIT. 

Voici  quel  serait  le  développement  des  portions  du  cours  des 
fleuves  à  améliorer  dans  leur  lit  dés  à  présent. 

Seine;  de  Troyes  à  Rouen I12lieuesl/2 

Loire,  depuis  Nevers  jusqu'à  son  embouchure.    .  134  1  2 

Garonne,  de  Moissac  à  Langon 39 

Rhône,  depuis  son  entrée  en  France  jusqu'à  Arles.  116 

Total 402  lieues. 

Pour  assurer  à  ces  fleuves  un  tirant  d'eau  minimum  de  l»i,  sauf 
la  Seine,  à  qui  2'"  seraient  nécessaires  à  l'extrême  étiage  jusqu'au- 
dessus  de  Charenton,  et  sauf  la  Loire  qui  pourrait  avoir  un  peu 
moins  de  profondeur  au-dessus  d'Orléans,  et  même  un  peu  au- 
dessous,  mais  à  qui  il  faudrait  2«««  au-dessous  de  l'embouchure  de 
la  Vienne,  une  dépense  moyenne  de  200.000  fr.  par  lieue  suffirait. 
On  a  vu  1  que  l'amélioration  de  l'Oise,  de  l'Isle  et  du  Tarn,  à  qui 
on  a  donné  plus  d'un  mètre  de  profondeur,  avait  coûté  seulement 
159,400  fr.  par  lieue. 

Il  faut  ne  pas  perdre  de  vue  que  nous  ne  parlons  ici  que  d'allo- 
cations extraordinaires,  et  que  déjà  chacun  de  ces  fleuves,  ainsi 
que  quelques  rivières,  figurent  au  budget  ordinaire  des  ponts-et- 
cbaussées  pour  plusieurs  centaines  de  mille  francs,  spécialement 
affectés  à  des  travaux  d'amélioration  de  leur  régime,  et  que  la 
Seine  a  obtenu  5,170,000  fr.  par  la  loi  de  1837.  A  raison  de 
200,000  fr.  par  lieue,  le  perfectionnement  des  402  lieues  ci-dessus 
coûterait  80,400,000  fir.  Il  resterait  dès-lors  une  vingtaine  de  mil- 
lions à  répartir  entre  diverses  rivières  navigables  qui  ont  été 
omises  dans  la  loi  des  rivières  de  1837,  et  qu'on  pourrait  rendre 
praticables  pendant  presque  toute  l'année,  à  la  remonte  et  à  la 
descente,  pour  des  bateaux  à  vapeur  d'un  médiocre  tirant  d'eau, 
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et  autres  embarcations  d'un  tonnage  peu  considérable,  en  leur 
consacrant  une  centaine  de  mille  francs  par  lieue.  Parmi  les  ri- 
vières ainsi  oubliées,  on  peut  signaler  la  Sartbe,  la  Mayenne,  la 
Creuse,  l'Isère.  Les  heureux  essais  de  navigation  à  vapeur  qui  ont 
eu  lieu  sur  l'Isère  en  1838  et  la  possibilité  de  rattacher  cette  ri- 
vière par  un  canal  ou  par  un  chemin  de  fer  à  la  Mure  où  existent 
de  très  beaux  gîtes  d'anthracite,  combustible  précieux  dont  on  ne 
connaît  pas  assez  la  valeur  en  France,  donnent  un  intérêt  tout 
particulier  à  l'amélioration  de  l'Isère. 

Les  fleuves  et  rivières  qui  ont  déjà  une  allocation  annuelle  au 
budget  sont  :  la  Loire,  la  Garonne,  le  Rhône.  La  loi  du  30  juin  1835 
avait  alloué  des  fonds  à  l'Adour,  la  Baï^c,  l'Escaut,  l'Isle,  la  Mi- 
douze  et  la  Moselle.  Les  lois  de  1837  embrassent  l'Aa,  l'Aisne,  la 
Charente,  la  Dordogne.  le  Lot,  la  Marne,  la  Meuse,  une  partie  de 
la  Seine,  le  Tarn,  la  Vilaine,  l'Yonne. 
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DE  LA  .NAVIGATION  DE  LA  SEINE  ENTRE  ROUEN  ET  LE  HAVRE. 

La  distance  de  Rouen  au  Havre  par  eau  est  de  35  lieues. 

Deux  bateaux,  font  le  service  entre  ces  deux  villes,  depuis  le 
1er  mars  jusqu'au  30  octobre;  ce  sont  la  Normandie  et  la  Seine. 
Le  premier  de  ces  bateaux  est  de  la  force  de  120  chevaux.  Son  ti- 
rant d'eau  est  de  5  pieds  à  5  pieds  10  po.  Pendant  trois  ou  quatre 
jours  de  mortes-eaux  il  ne  franchit  pas  la  passe  de  Quillebœuf. 

La  Seine  est  delà  force  de  80  chevaux.  Son  tirant  d'eau  est  de 
4  pieds  6  pouces  à  4  pieds  8  pouces.  Ce  bateau  franchit  toujours  la 
passe  de  Quillebœuf  ;  mais  en  traînant  parfois  sa  quille  sur  les 
bancs. 

La  durée  des  traversées  de  la  Normandie  est  comprise  entre 
6  heures  30  minutes  et  7  heures  15  minutes  à  la  remonte;  ce  qui 
donne  une  vitesse  de  5  lieues  à  G  lieues  12  à  l'heure. 

A  la  descente,  la  durée  des  traversées  du  même  bateau  est  com- 
prise entre  7  heures  et  7  heures  30  minutes;  ce  qui  donne  une 
vitesse  de.5  lieues  à  4  lieues  3  \. 

Le  prix  des  places  a  été  invariablement,  depuis  le  commence- 
ment de  l'entreprise  jusqu'à  présent,  de  : 

10  fr.  pour  les  premières,  soit  par  lieue    0  fr.  28  c. 
G  fr.  pour  les  secondes,  —  0       17 

La  Normandie  consomme  100  à  110  hectolit.  de  charbon  par 
traversée. 

La  durée  des  traversées  de  la  Seine  est  comprise  entre  6  heures 
et  8  heures  15  minutes  à  la  remonte;  ce  qui  donne  une  vitesse  de 
4  lieues  1/3  à  6  lieues  à  l'heure. 

A  la  descente,  la  durée  du  trajet  est  de  7  heures  30  minutes  à 
8  heures  30  minutes;  ce  qui  donne  une  vitesse  de  4  lieues  3/4  à 
4  lieues  à  l'heure. 

La  Seine  consomme  de  80  à  90  hectolit.  de  charbon  par  traversée. 

Les  prix  de  ce  bateau  sont  les  mêmes  que  ceux  de  ta  Normandie. 

Il  y  a  d'autres  bateaux  à  vapeur  moins  forts  qui  font  le  service 
entre  Piouen  et  quelques  petites  villes  de  la  basse  Seine. 
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NOTE  12  (page  177)  (1). 


DE  LA  NAVIGATION  A  VAPEUR  SUR   LE   RHONE. 

Le  trajet  peut  s'effectuer  actuellement: 

De  Lyon  à  Avignon  en.    .    .    .  10  heures. 

D'Avignon  à  Arles 1        1/2 

D'Arles  à  Marseille 5        1/2 

D'Arles  à  Avignon 5         » 

D'Avignon  à  Lyon 40         » 

Les  distances  à  parcourir  sont  : 

De  Lyon  à  Avignon 60  lieues. 

D'Avignon  à  Arles 11 

D'Arles  à  Marseille 20 

La  durée  du  trajet  à  la  remonte  est  calculée  en  supposant  un 
chargement  de  40  tonnes  environ,  pour  les  bateaux  actuels  dont  la 
force  est  de  50  chevaux. 

Il  vient  d'être  mis  en  activité  un  nouveau  bateau,  V Aigle,  qui 
remonte,  dans  le  même  délai,  60  tonneaux,  et  dont  la  force  est  de 
60  chevaux.  On  en  construit  un  second  qui  sera  achevé  au  mois 
d'avril  et  qui  sera  de  la  force  de  100  chevaux.  Il  doit  remonter 
90  tonneaux,  dans  45  heures,  d'Arles  à  Lyon.  Il  ne  calera  avec  ses 
puissantes  machines  et  son  chargement  que  24  à  25  pouces.  La 
vitesse  de  ces  bateaux  est  d'environ  4  lieues  à  4  lieues  et  demie  à 
l'heure  en  eau  morte. 

Le  tirant  d'eau  des  bateaux  actuels,  avec  des  machines  de  la 
force  de  50  à  60  chevaux,  ne  dépasse  pas  22  à  24  pouces  à  vide  ; 
avec  40  tonneaux,  ils  calent  30  à  32  pouces.  Le  dernier  construit 
offre  une  amélioration  réelle.  Avec  ses  machines  de  60  chevaux, 
5,000  kilog.  de  houille  à  bord  et  60  tonneaux  de  marchandise,  il 
ne  cale  que  24  pouces.  Ce  bateau  et  ceux  que  l'on  fait  sur  le  même 

(t)  Cette  noie  m'a  été  communiquée  en  janvier  iS5S  par  une  per- 
sonne qui  a  été  en  position  de  connaître  en  détail  le  service  des  bateau^ 
à  vapeur  du  Rhône, 
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modèle  n'éprouveront  probablement  aucune  interruption  par  suite 
des  basses  eaux. 

Les  prix  des  places  pour  les  voyageurs  étaient,  en  1830,  époque 
de  la  création  de  la  première  compagnie,  de  Lyon  à  Avignon,  à 
Beaucaire  ou  à  Arles  : 

Premières,         30  fr.      Secondes,  20  fr.       Troisièmes,  12  fr. 
Soit  par  lieue  :  42  c.  —         28  c.  —  17  c. 

Ils  ont  été  réduits  à 

Premières,         20  fr.       Secondes,  15  fr.       Troisièmes,    8  fr. 
Soit  par  lieue  :  2Sc.  —  21  c.  —  lie. 

La  compagnie  remonte  de  Marseille  à  Lyon  12  à  15,000  ton- 
neaux par  année.  Le  prix  moyen  a  été,  en  1837,  de  51  fr.  par 
tonneau,  soit  14  c.  par  tonneau  et  parkilomèt.DeLyon  à  Avignon, 
Beaucaire  et  Arles,  le  prix  moyen  pour  le  transport  des  marchan- 
dises a  été  de  30  fr.  L'on  paie  7  à  8  fr.  par  tonneau  d'Arles  à 
.Marseille. 

On  estime  que  l'entreprise  a  gagné  en  moyenne  pendant  les  trois 
dernières  années,  350,000  fr.  par  an,  d'où  il  faut  déduire  l'intérêt 
du  capital,  et  la  dépréciation  du  matériel,  dont  la  valeur  est  de 
1,600,000  fr.  Les  améliorations  apportées  par  la  première  compa- 
gnie à  son  matériel,  la  présence  de  compagnies  rivales  qui  se 
créent  et  qui  commenceront  leur  service  dans  peu  de  mois,  force- 
ront, sans  aucun  doute,  à  réduire  les  prix  des  places  comme  il  suit  : 

De  Lyon  à  Avignon,  à  Beaucaire  ou  à  Arles  : 

Premières,  i5fr.      Secondes,  10  fr.      Troisièmes,  5  fr. 

Soit  par  lieue,  jus- 
qu'à Arles:  21c.  —         14  c.  —  7  c. 

Il  y  aura  avant  deux  ans  20  à  25  bateaux  en  activité  remontant 
50  à  GO, 000  tonneaux  de  Marseille  à  Lyon,  au  prix  de  35  à  40  fr., 
soit  0  1  2  à  11  cent,  par  tonneau  et  par  kilomètre,  et  descendant 
25  à  30,000  tonneaux  de  Lyon  à  Avignon,  Beaucaire  ou  Arles,  au 
prix  de  15  à  20  fr.,  soit  5  à  7  cent,  par  tonneau  et  par  kilomètre 
jusqu'à  Arles. 

Dans  quatre  ans,  le  nombre  des  bateaux  sera  probablement 
doublé  et  suffisant  pour  effectuer  la  totalité  des  transports  entre 
Marseille  et  Lyon.  On  estime  qu'.i  ces  pi i v  réduits,  le>  bénéfices 
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des  entreprises  couvriraient  convenablement  l'intérêt  des  capitaux. 
employés. 

On  s'occupe  activement  de  la  construction  de  bateaux  spéciale- 
ment affectés  au  service  des  voyageurs;  il  est  probable  qu'ils  pour- 
ront remonter  en  24  à  28  heures  [délai  qu'emploient  les  diligen- 
ces] d'Avignon  à  Lyon.  Dans  ce  cas,  ils  trouveront  un  bénéfice  à 
transporter  des  passagers  à  10  fr.,  tant  à  la  montée  qu'a  la  des- 
cente. 

Ainsi  il  paraît  certain  qu'à  une  époque  peu  éloignée  les  trans- 
ports parla  vapeur  ne  coûteront  pas  au-delà  de  35  fr.  par  tonneau 
de  Marseille  à  Lyon,  et  de  15  à  20  fr.  de  Lyon  à  Avignon,  à  Lcau- 
caire  et  à  Arles. 

Soit  par  tonneau  et  par  kilomètre  : 

A  la  descente,  de  Lyon  à  Avignon,  Beaiicaire 
et  Arles,  jusqu'à  cette  dernière  ville.   ...      5  1/2  à  Te. 

A  la  remonte  de  Marseille  à  Lyon 9  1/2 

10  fr.  pour  les  passagers  de  1  «  classe  entre  Ly  on 
et  Avignon,  et  vice  versa,  soit  par  lieue.    .    .    16  c. 

Voilà  ce  que  fera  l'industrie  particulière  seule  et  sans  secours, 
grevée  des  charges  énormes  qu'on  lui  impose.  C'est  peut-être  le  cas 
de  faire  remarquer  ici  combien  la  navigation  intérieure,  qui  seule 
peut  amener  les  bas  prix  de  transport  et  dont  on  commence  à  sen- 
tir l'indispensable  nécessité,  est  peu  favorisée. 

La  première  compagnie  a  payé  pour  droit  d'entrée  sur  les  ma- 
chines employées  à  son  service  du  Rhône,  environ  250,000  fr. 

Elle  a  pa\é  en  1836,  pour  droits  de  navigation 
et  de  dixième  du  prix  des  places  environ.     .     70,000  fr. 

En  18-37,  malgré  la  réduction  sur  le  droit  de 
navigation,  elle  a  eu  à  payer  encore.  .    .    .    57,000 

En  présence  de  probabilités  pareilles  à  celles  qu'offre  la  navi- 
gation à  vapeur,  serait-il  sage  d'enfouir,  dès  à  présent,  (ks  sommes 
énormes  dans  de  nouvelles  voies  qui  ne  pourront  jamais  présenter 
l'économie  de  celles  existantes? 

Qu'on  améliore  le  lit  du  fleuve,  qu'on  modifie  les  droits  sur  la 
navigation,  ou  plutôt  qu'on  applique  scrupuleusement  le  produit 
des  droits  de  navigation  à  l'amélioration  du  Rhône,  et  l'on  aura 
entre  Lyon  et  Marseille  le  plus  beau  et  le  plus  économique  de  loua 
les  moyens  de  transport. 

2$ 
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On  a  toujours  pensé  qu'il  faudrait  des  sommes  énormes  pour 
rendre  le  Rhône  régulièrement  navigable,  et  l'on  a  reculé  devant 
les  travaux  à  entreprendre.  L'opinion  des  ingénieurs  qui  se  sont 
occupés  de  cette  question  était  vraie  lorsqu'il  s'agissait  de  bateaux 
qu'il  aurait  fallu  haler  avec  des  chevaux;  mais  elle  serait  erronée 
maintenant  qu'il  est  bien  reconnu  que  la  vapeur  doit  entièrement 
remplacer,  sur  le  Rhône,  l'ancien  mode  de  transport,  et  je  pense 
qu'une  étude  destinée  à  évaluer  les  travaux  qui  seraient  néces- 
saires pour  faciliter  la  navigation  par  la  vapeur  démontrerait  que 
la  dépense  en  serait  limitée. 

Jusqu'ici  la  navigation  à  la  vapeur  ne  s'était  pas  essayée  au- 
dessus  de  Lyon. 

On  redoutait  la  rapidité  du  courant  sur  quelques  points;  on  sup- 
posait que  les  sinuosités  du  fleuve  ne  permettraient  pas  de  navi- 
guer avec  des  bateaux  de  grande  dimension,  et  l'on  ne  pensait  pas 
que  le  produit  des  voyageurs  et  des  marchandises  put  subvenir 
aux  frais  de  l'entreprise. 

Cependant  un  des  bateaux  de  la  Saône ,  l'Abeille ,  a  risqué  un 
voyage.  Le  17  octobre  1837,  il  est  parti  de  Lyon,  est  arrivé  sans 
difficulté  à  Seyssel,  et  est  descendu  dans  le  lac  du  Eourget.  Les 
eaux  du  Rhône  étaient  très  basses;  lèvent  du  nord  soufflait  avec 
violence  :  l'expérience  a  donc  eu  lieu  dans  des  circonstances  dé  • 
favorables.  Elle  a  prouvé  péremptoirement  qu'un  bateau  à  va- 
peur pouvait  se  rendre  de  Lyon  à  Aix  en  18  heures,  et  revenir 
d'Aix  à  Lyon  en  8  heures;  que  le  trajet  de  Lyon  à  Seys.sel  exige- 
rait 21  heures,  et  celui  de  Seyssel  à  Lyon  8  heures. 

Ainsi  la  durée  du  voyage  à  la  remonte  ne  serait  pas  plus  grande 
que  par  les  voitures  publiques. 

Une  compagnie  va  établir  trois  bateaux  à  vapeur  pour  la  navi- 
gation du  Rhône  en  amont  de  Lyon.  Ce  service  paraît  devoir 
procurer  une  notable  économie  de  temps  aux  voyageurs  de  la 
Suisse  et  de  l'Italie.  On  assure  que  l'on  pourra  venir  ainsi  de  Cham- 
béry  à  Lyon  en  9  h.  1/2,  tandis  que  le  trajet  par  terre  est  de  1S  h.  ; 
et  de  Genève  à  Lyon  en  12  h.  au  lieu  de  22. 


NAVIGATION  A  VAPEUR  SUR  LA  LOIRE.  527 


NOTE  13  (page  i 


DE  LA  NAVIGATION  A   VAPEUR  SUR  LA  LOIRE. 

Nous  avons  à  Nantes  trois  services  organisés  de  bateaux  à  va- 
peur :  10  ceux  qui  font  le  service  du  bas  de  la  Loire  jusqu'à 
Paimbœuf  et  Saint-Nazaire  ;  2°  ceux  qui  vont  à  Angers;  3°  ceux 
qui  remontent  jusqu'à  Orléans. 

La  compagnie  des  bateaux  à  vapeur  de  Nantes  à  Paimbœuf  et 
à  Saint-Nazaire  réalise  d'assez  beaux  bénéfices,  parce  qu'elle  est 
sans  concurrence. 

La  seule  compagnie  qui  fasse  le  service  entre  Nantes  et  Angers 
se  soutient  et  fait  d'assez  bonnes  affaires.  Deux  compagnies  qui 
établiraient  des  prix  plus  modérés  ne  gagneraient  rien;  à  des 
prix  au  rabais,  elles  se  ruineraient. 

Les  compagnies  de  Nantes  à  Orléans  font  de  médiocres  pour  ne 
pas  dire  de  mauvaises  affaires,  parce  que  les  chômages,  qui  sont 
ruineux,  ont  lieu,  pour  la  plupart,  à  l'époque  des  basses  eaux, 
c'est-à-dire  dans  la  belle  saison  et  lorsque  les  voyageurs  se  pré- 
senteraient en  plus  grand  nombre.  Les  glaces  en  Loire  viennent 
encore  interrompre  la  navigation,  non  à  l'époque  où  les  passagers 
abonderaient  le  plus,  mais  à  celle  où  les  eaux  permettraient  une 
navigation  plus  régulière.  L'usure  du  matériel  est  excessive;  et  si 
l'on  n'avait  soin  de  mettre  au  moins  12  p.  100  de  la  mise  de  fonds 
en  réserve  chaque  année,  pour  l'amortissement  du  capital,  ou,  ce 
qui  revient  au  même,  le  renouvellement  du  matériel,  les  action- 
naires qui  se  croiraient  propriétaires  d'une  bonne  valeur,  auraient, 
au  bout  de  huit  ou  dix  ans,  perdu  tout  leur  capital. 

Les  compagnies  bénéficient  ou  perdent  en  raison  du  tirant  d'eau 
qu'elles  peuvent  prendre;  avec  beaucoup  d'eau,  on  a  place  pou* 
beaucoup  de  voyageurs,  ou,  à  défaut  de  voyageurs,  pour  des  mar- 
chandises; alors  aussi  on  peut  avoir  des  bateaux  solidement  con- 
struits dont  la  durée  moyenne  est  de  quinze  années.  Avec  un 
faible  tirant  d'eau,  il  faut  construire  légèrement,  donner  une 
grande  longueur  aux  bateaux,  ce  qui  fait  qu'ils  se  fatiguent  et  se 
brisent  au  milieu;  d'où  il  résulte  qu'ils  plongent  davantage  avec 
la  même  charge  et  qu'il  faut  restreindre  le  nombre  de  passagers. 
Il  est  difficile  aussi  d'avoir,  avec  une  faible  calaison,  une  marche 
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supérieure,  et  pointant  la  supériorité  de  la  marche  e.;t  un  de; 
prineipaui  éléments  de  succès  pour  une  entreprise  de  bateaux  à 
vapeur.  Aujourd'hui  la  plupart  des  bateaux  pour  la  navigation  de 

la  Loire  se  font  en  tôle;  cette  amélioration  a  été  introduite  à 
Nantes  j  ar  an  mécanicien  écossais,  H.  Thompson,  dont  les  efforts 
méritent  un  hommage  public.  M.  Gaehe,  mécanicien,  a  perfec- 
tionné les  bateaui  d'un  faible  tirant,  puisqu'il  e;.t  remonté,  l'été 
dernier,  ju  rs  ;  mais  ce  n'est  qu'après  une  certaine  série 

de  voyages  qu'on  saura  si  la  construction  de  ses  bateaux  el  de  ses 
machL  ;  rien  à  désirer  sous  le  rapport  de  la  solidité;  en 

sais  sont  dignes  d'encouragements.  Il  résulte  d'un 
rapport  fait  [oui  récemment  à  la  Société  académique  de  N 
par  31.  U  rieui,  ingéni  îur  a  il  des  mines,  au  nom  . 

commi  |  effet,  que  M.  Jollet  jeun."'    il         .1 

bateau  »  el  léger3  qui,  garni  de  deux  machin  ■ 

.1    d'une  combinaison  particulière  inventée  par  lui,  1. 

15  à  1S  pouces  d'eau,  et  faisait  en  Loire  3  lien*  s  I  i  à 
la  remonte,  G  lieues  2  3  a  la  descente,  résultat  supérieur  a  tout 
ce  qu'on  avait  obtenu  jusqu'alors  sur  ce  fleuve,  et  d'autan: 
merveilleux  que  la  machine  de  ci's  bateaux  consomme  Irés 
de  charbon.  Y  compris  !■•  temps  perdn  aux  escales,  la  vitesse 
moyenne  de  ce  bateau  serait  de  2  lieues  1/2  à  la  remonte,  et  de 
près  de  5  lieues  à  la  descenl  ■. 

D'à]  rès  d'autres  renseignements  qui  paraissent  plus  conformes 
à  la  marche  moyenne  du  bateau  que  M.  Jollet  avait  essayé  sur  la 
Loire,  i!  aurait  fait  -i  lieues  a  l'heure  a  la  descen'e,  temps  d'arrêt 
compris,  et  déduction  faite  de  ces  temps  d'arrêt,  4  lieues  2  3. 
;is  maintenant  en  revue  les  divers  services. 

I.  Bateaux  les  Riverains,  de  Nantes  à  Paimbœufei  à 
Saint-Nazaire. 

Le  Riverain  n°  1  a  un  tirant  d'eau  de  30  à  32  pouces ,  une  lon- 
gueur de  pont  de  10S  pieds  ;  il  peut  prendre  G00  passagers,  aux 
prix  de  Sfr.,  et  1  fr.  85  c.  pour  Saint-Nazaire  1  ;  soit  par  lieue 
23  c.  et  1  *  c. 

Riverain  n"  2.  Tirant  d'eau  30  à  32  pouces;  longueur  du  pont , 

(t)  Les  deux  prix  sont  relatifs  aux  deux  chambres.  Le  nombre  des 
passagers  comprend  tout  ce  qui  trouve  place,  so't  dans  les  chambres, 
soit  sur  le  pont.  Les  chambres  seules  ne  contiennent  pas  plus  de  qua- 
rante à  soixante  personnes  s'.:r  tous  le*  bateaux  de  la  Loire. 


NAVIGATION    V   VAPECR  SUR   LA   LOIRE.  "20 

07  pieds;  il  peut  prendre  450  passagers,  aux  prix  de  2  fr.  et  1  fr. 
26  c.  pour  Paimbœuf.  Soit  par  lieue  20  c.  et  12  c. 

11  y  a  10  lieues  de  Nantes  à  Paimbœuf,  et  13  de  Nantes  à  Sainl- 
>'azaire. 

La  compagnie  des  Riverains  du  bas  de  la  Loire  donne  10  p.  100 
de  dividende  annuel,  non  compris  -i  ou  5  p.  100  mis  en  réserve 
ponr  l'amortissement  du  capital.  La  durée  moyenne  des  bateaux 
est  de  quinze  années  lorsqu'on  les  entretient  avec  soin.  Les  Rive- 
rates  vont  et  reviennent  entre  Nantes  et  Paimbœuf  deux  fois  par 
jour;  c'est-à-dire  que  chaque  bateau  fait  chaque  jour  son  double 
voyage,  allée  et  retour,  mais  une  partie  de  l'année  seulement. 
Dans  la  mauvaise  saison,  il  n'y  a  qu'un  trajet  par  jour.  Les  voya- 
ges de  Siint-Nuzaire  se  font  douze  fois  par  mois  en  été,  et  huit 
fois  par  mois  en  hiver.  C'est  pendant  les  forles  marées  seulement 
que  ces  bateaux  vont  à  Saint-Nazaire;  en  eau  morte,  ils  ne  vonl 
que  jusqu'à  Paimbœuf.  Le  nombre  moyen  des  voyageurs  par  ba- 
teau est  de  200  en  hiver,  et  de  400  en  été,  pour  les  deux  trajets 
réunis. 

Les  Riverains  de  Paimbœuf  et  de  Saint-Nazaire  ont  une  vitesse 
variable,  mais  qui  en  général  se  tient  entre  2  lieues  12  et  3  lieues 
à  l'heure. 

II.  Riverains  du  haut  de  la  Loire,  entre  Nantes  et  Angers. 

Le  Riverain  n°  1  a  un  tirant  d'eau  de  24  pouces  ;  il  peut  recevoir 
350  passagers. 

Le  Riverain  n°  2  diffère  du  n°  1  en  ce  qu'il  n'a  qu'un  tirant  d'eau 
de  22  pouces. 

Le  Riverain  l'Union  tire  30  pouces  et  a  place  pour  300  personnes. 

Le  quatrième,  la  Loire,  ne  tire  que  15  pouces,  et  reçoit  180  voya- 
geurs. 

Les  prix  des  deux  chambres  sont  de  6  fr.  et  de  4  fr.  Soit  par  lieue 
28  c   12  et  19  c. 

La  dislance  de  Nantes  à  Angers  est  de  22  lieues. 

La  durée  du  trajet  est,  en  remontant,  de  8  à  0  heures,  y  compris 
le  temps  perdu  aux  escales,  ce  qui  donne  une  vitesse  de  2  lieues  l  2 
à  3  lieues  à  l'heure. 

A  la  descente,  le  trajet  ne  dure  que  5  ou  G  heures,  ce  qui  repré- 
sente une  vitesse  de  4  lieues  12  à  3  lieues  2/3  à  l'heure. 

Au  prix  ci-dessus,  quand  la  compagnie  des  Riverains  du  haut 
de  la  Loire  est  seule,  elle  fait  quelques  bénéfices.  Récemment  celte 
compagnie  a  désintéressé  une  concurrence  qui  voulait  s'établir 
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avec  les  bateaux  rapides  de  H.  Jollet  jeune.  Cette  nouvelle  com- 
pagnie prenait  le  titre  de  Compagnie  des  Eclairs. 

Le  bateau  la  Loire,  ne  calant  que  i5  pouces,  fait  le  service  pen- 
dant la  saison  d'été,  toutes  les  fois  que  les  eaux  sont  très  basses. 
Ce  bateau  est  secondé  alors  par  le  Pulcain  n°  2. 

La  compagnie  des  Vulcains  faisait  le  service  devantes  à  Orléans 
en  concurrence  avec  les  Hirondelles.  Ces  deux  compagnies  avaient 
fini  par  s'entendre  pour  les  prix  et  pour  les  jours  de  départ.  Ain>i 
les  Hirondelles  partaient  trois  fois  par  semaine,  et  les  Vulcaim 
deux  fois.  Les  affaires  des  deux  compagnies  allaient  médiocrement. 
Les  f^ulcaitis  sont  en  tôle ,  les  hirondelles  sont  en  bois.  Ainsi  que 
je  l'ai  déjà  fait  remarquer,  l'usure  de  ces  bateaux  naviguant  dans 
un  fleuve  sans  profondeur  est  fort  considérable;  au  bout  de  dix 
ans  environ,  tout  le  matériel  est  à  refaire.  Si  donc  l'on  n'a  mis  de 
côté  une  réserve  de  8  à  10  p.  100,  tout  se  trouve  alors  perdu. 

Depuis  les  premiers  jours  de  1838,  la  compagnie  des  fltlcains 
est  en  liquid  ition,  par  suite  du  décès  du  gérant.  Les  bateaux  vont 
être  mis  en  vente. 

III.  Hirondelles  de  Loire,  entre  Nantes  et  Orléans. 

Les  Hirondelles,  au  nombre  de  quatre  ou  de  cinq,  tirant  14  à 
15  pouces,  pouvant  recevoir  par  bateau  150  passagers,  font  payer, 
savoir  : 


En  remont,  de  Nantes  à  Saint-Mathurin 

7f 

15c. 

4f 

75  c 

à  Saumur.  .     . 

8 

55 

5 

70 

à  Tours   .    .     . 

.     12 

» 

8 

» 

à  Blois.  .     .     . 

15 

50 

10 

25 

à  Orléans.    .     . 

.     18 

u 

12 

• 

En  descend.  d'Orléans  à  Blois.  .    .    . 

6 

M 

4 

» 

à  Tours  .     .     . 

.     10 

» 

7 

» 

à  Saumur.  .     . 

16 

10 

11 

20 

à  Pont-de-Cé  . 

20 

» 

14 

» 

à  Nantes .    .    . 

.     28 

» 

18 

» 

La  distance  entre  Orléans  et  Nantes  étant  de  78  lieues,  on  voit 
par  là  que  le  transport  par  lieue,  entre  ces  deux  villes,  revient  à  : 


En  remontant. 
En  descendant. 


Premières. 


23  c. 
33 


:'.     -£~ 


Secondes,     15  c. 
—  20 
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Il  est  accordé  à  chaque  voyageur  25  kil.  de  bagage;  l'excédant 
est  taxé  à  raison  de  4  c.  par  kil.  et  par  20  lieues. 

11  résulte  de  ces  prix  que  les  places  sont  plus  chères  à  la  descente 
qu'à  la  remonte.  En  ciTel ,  on  paie  18  fr.  et  12  fr.  pour  aller  de 
Nantes  à  Orléans,  et  de  cette  dernière  ville  à  Nantes  les  places 
sont  de  26  fr.  et  18  fr.  C'est  qu'à  la  remonte  les  bateaux  mettent 
4  jours  à  faire  le  trajet,  et  qu'ils  n'en  mettent  que  2  à  la  descente 
(il  est  vrai  qu'ils  passent  toutes  les  nuits  dans  des  villes].  Malgré 
le  bon  marché,  le  temps  que  mettent  ces  bateaux  à  remonter  la 
Loire  éloigne  les  voyageurs,  qui  préfèrent  alors  les  voitures.  Les 
escales  intermédiaires  sont  presque  les  seules  qui  fournissent  des 
voyageurs  à  la  remonte;  car  il  est  bien  rare  qu'on  veuille  s'enfer- 
mer quatre  jours  de  suite  dans  un  bateau  pour  faire  80  lieues, 
sans  compter  l'ennui  de  passer  les  nuits  à  l'auberge.  A  la  descente, 
les  bateaux  ont  l'avantage  sur  les  diligences.  Néanmoins  l'irrégu- 
larité de  service,  qui  est  la  conséquence  du  mauvais  état  du  fleuve, 
empêche  de  réunir  un  nombre  uniforme  de  passagers.  Un  voya- 
geur qui  vient  de  loin  aime  mieux  retenir  sa  place  jusqu'à  desti- 
nation dans  une  voiture,  que  d'attendre  un  bateau  qui  fera  peut- 
être  défaut.  Si  un  étiage  constant  de  18  à  20  pouces  seulement 
permettait  d'établir  un  service  régulier  et  quotidien,  les  bateaux 
du  haut  de  la  Loire  feraient  beaucoup  plus  de  bénéfices  qu'aujour- 
d'hui. Nous  verrons  plus  tard  ce  que  feront  les  Inexplotibles  de 
M.  Gâche,  qui  ne  doivent  caler  que  10  pouces  d'eau  avec  70  ou 
80  passagers  à  bord. 

A  la  descente,  les  Hirondelles  marchent  9  à  10  heures  le  premier 
jour,  12  à  13  heures  le  second.  A  la  remonte,  elles  vont  11  heures 
le  premier  et  le  second  jour,  9  heures  le  troisième  et  le  quatrième. 

[Extrait  d'une  note  envoyée  de  Nantes  à  l'auteur, 
en  janvier  1838.) 
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DE    LA    NAVIGATION    A    VAPEUR    SDR    LA   GARONNE    ET 
LA   GIRONDE. 

Le  premier  bateau  à  vapeur  construit  à  Bordeaux  date  de  18) s. 
Il  n'y  eut  dan-  le  principe  de  service  organisé  qu'entre  Bordeaux 
el  Langon.  Plus  tard,  en  1S2G,  la  ligne  d'exploitation  s'étendit  jus- 
qu'à Marmande,  et  depuis  183G  elle  remonte  jusqu'à  Agen. 

De  Bordeaux  à  Langon  [13  lieues  1/2),  à  l'origine  et  jusqu'en 
les  prix  étaient  : 

Premières.     4  fr.     »  c.  Soit  par  lieue.     29  c.  1  2 

Seconde?..     î        50  —  18      1/2 

Ils  sonl  maintenant  comme  il  suit  : 

Premières.     3  fr.     »  r.  Soit  par  lieue.    22  c.  2  ô 

Secondes..     J         75  —  13 

La  durée  du  trajet,  à  la  descente,  est  de  3  h.  1  2  au  moins,  ce 
qui  donne  une  vitesse  maximum  de  4  lieues  par  heure.  A  la  re- 
monte, la  durée  du  trajet  varie  entre  i  h.  l  2  et  7  h.,  soit  2  lieues 
et  ■',  lieue-  l  2  à  l'heure. 

Les  prix  ,  pour  monter  de  Bordeaux  àlaRéole,  à  Marmande, 
ont  été  depuis  1  826, 

De  Bordeaux  à  la  Réole    1S  lieues   : 

Premières.    5  fr.     »  c.         Soit  par  lieue, 
mdes..    2       50 

De  Bordeaux  à  Marmande  22  lieues  : 

Premières.     G  fr.     »  c.  Soit  par  lieue, 

Seconde.-..     3        00  — 

Enfin  voici  les  prix  pour  remonter  jusqu'à  Tonneins  et  Agen, 
depuis  1836: 


2:  c. 

7  10 

1.; 

9  10 

*8e. 

10 

2  10 
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De  Bordeaux  à  Tonneins  (30  lieue?)  : 

Premières.    7  fr.     »  c.  Soit  par  lieue.    23  c.  3/10 

Secondes. .    4        60  —  15 

De  Bordeaux  à  Agen  (41  lieues  : 

Premières.  10  IV.     »c.  .       Soi!  par  lieue.     2ic.  4/20 
Secondes..    7  »  —  17 

On  descend  d'Agen  à  Bordeaux  en  12  heures  ;  ce  qui  donne  une 
x  itesse  de  3  lieues  4/10  à  l'heure.  A  la  remonte,  la  vitesse  est  moi- 
tié moindre,  soit  1  lieue  7/10  à  l'heure. 

Les  prix  ont  beaucoup  varié  à  cause  des  concurrences  qui  se 
sont  établies  à  diverses  époques;  cependant  celui  de  2  fr.  aux  pre- 
mières et  1  fr.  aux  secondes,  de  Bordeaux  à  Langon,  s'est  presque 
toujours  maintenu  jusqu'à  ce  que  les  compagnies  se  soient  enten- 
dues et  que  la  plus  riche  ait  acheté  le  matériel  de  la  plus  faible. 
Ces  prix,  équivalaient  par  lieue  : 

Aux  premières  à.     .     .     .     15  c.  1  10 
Aux  secondes  à    .     .     .     .      7       7 10 

Tue  seule  compagnie  s'e.-t  ruinée  sur  la  ligne  du  haut  de  la  ri- 
vière, c'est  celle  qui  poriait  le  nom  de  Compagnie  des  deux  Rives. 
Elle  avait  été  formée  par  d(^^  souscriptions  obtenues  des  pro- 
priétaires riverains ,  et  on  pense  qu'elle  a  péri  par  suite  d'une 
mauvaise  administration. 

En  1834  et  1835,  il  y  eut  une  lutte  des  plus  vives  entre  la  com- 
pagnie générale  et  la  compagnie  anonyme  qui  exploitent  d'un 
commun  accord  aujourd'hui.  La  compagnie  générale  était  soute- 
nue par  une  compagnie  d'assurance  contre  la  concurrence,  qui  lui 
donnait  une  prime  de  7  1/2  p.  100.  Elle  abaissa  ses  prix  à  50  c.  les 
premières,  et  25  c.  les  secondes,  pour  tout  le  trajet  de  Bordeaux  à 
Marmande,  et  fut  obligée  d'entrer  en  arrangement  après  d'énor- 
mes pertes. 

Le  nombre  des  voyageurs  du  haut  de  la  rivière  monte  à  plus  de 
500,000  chaque  année. 

La  ligne  du  bas  de  la  rivière  n'a  eu  de  concurrence  que  pendant 
6  mois  en  183G.  Elle  fait  le  service  de  Bordeaux  à  Pauillac  et  a 
Boyan.  Voici  quels  étaient  les  prix  avant  la  concurrence  : 

De  Bordeaux  à  Pauillac  (12  lieues)  : 

Premières.     4  fr.     »  c.  Soit  par  lieue.     33  C. 

Secondes..    2         »  —  10        1/2 
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De  Bordeaux  à  Royan  [30  lieues  : 

Premières.  10  fr.     »c.        Soit  par  lieue.    33  c.  3  10 
Secondes..     5  »  —  16      6/10 

Depuis  la  concurrence,  les  prix  ont  été  réduits  aux  taux  suivants  : 

De  Bordeaux  à  Pauillac  : 

Premières.     3  fr.  50  c.  Soit  par  lieue.    29  c. 

ndes..     l       75  —  14       1/2 

De  Bordeaux  à  Royan  : 

Premières.     8  fr.     »  c.  Soit  par  lieue.     26  c.  6  10 

Secondes..    4        50  —  15 

La  durée  moyenne  du  trajet  de  Bordeaux  à  Royan  est  de  6  heures, 
ce  qui  donne  une  vitesse  de  5  lieues  a  l'heure.  La  traversée  se  fait 
quelquefois  en  5  heures,  ce  qui  porte  la  vitesse  à  6  lieues. 

De  Bordeaux  a  Blaye   10  lieues  ,  les  prix  des  places  sont  : 

Premières.     2  fr.  50c.  Soit  par  lieue.     25  c. 

ndes..     i       50  —  15 

La  vitesse  moyenne  est  de  2  lieues  1  2  à  l'heure;  elle  s'élève 
quelquefois,  avec  les  meilleurs  bateaux,  à  5  lieues. 

La  force  des  bateaux  employés  varie  de  14  à  40  chevaux.  Le 
combustible  esl  le  bois  de  pin,  dont  les  prix  se  sont  élevés  de  12  fr. 
le  cent  à  18  et  20  fr. 

[Extrait  d'une  note  envoyée  de  Bordeaux  à  V auteur t 
en  janvier  1838. 


BATEAUX  A  VAPEUR  DE  L' ANGLETERRE. 


535 


NOTE  15  (page  i83). 


DES    BATEAUX    A   VAPEUR    MARITIMES   ACTUELS   DE 
L'ANGLETERRE. 

Voici  quelques  renseignements  sur  plusieurs  services  de  bateaux 
à  vapeur  maritimes  de  Liverpool,  qui  m'ont  été  communiqués  en 
janvier  183S  par  une  personne  qui  habite  depuis  long-temps  cette 
ville. 


PRIX 

DISTANCE 

DURÉE 

DES  PLACES    1  . 

en 

du 

lieues. 

trajets. 

total. 

par  lieue. 

h. 

fr.      c. 

c. 

De  Liverpool  à  Dublin.  .  . 

55 

12  à  15 

[     12   00 
3    75 

18 
7 

- 

à  Belfast.  .  . 

66 

lia  16 

f    26   50 
l       8    75 

40 
9  1/2 

_ 

à  Waterford 

93 

18  à  22 

(     25    25 
9    40 

27 
10 

— 

à  Cork .... 

117 

28  à  30 

(     34    65 
[     15    60 

29  1/2 

13  1/2 

- 

à  Nevry. .  .  . 

60 

16  à  18 

f     18    75 
[      4   35 

31  1/2 
7  1/2 

- 

à  Glasgow. . 

108 

18  à  22 

(     34    00 
[     12    50 

29 
Il  1/2 

- 

à  Diimfries . 

53 

11 

J     18    75 

I       8    75 

36 
12 

- 

à  Carlisle. .  . 

57 

10        » 

(     18    75 
(      8    75 

34 
11  1/2 

— 

à  Swansea.  . 

112 

30 

{     34    00 
!     15    60 

27 

13  1/2 

(î)  Le  premier  chiffre  indique  le  prix  des  premières  places;  le  second 
celui  des  secondes. 
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NOTE  16 


page  212 


OPINION  LE  QUELQUES  INGENIEURS  DISTINGUES  DES  PONTS- 
ET-CHAOSSÉES  SDR  LE  DOUBLEMENT  DE  LA  fOIE  ET  SDR 
LE   MAXIMUM    A    ASSIGNER    AUX    PENTES. 

il  ne  parait  pas  que  tons  nos  ingénieurs  soient  unanimes  sur  la 
nécessité  d'une  double  voie  et  sur  la  fixation  d'un  très  faible  maxi- 
mum poui  On  en  jugera  par  les  rivants  que 
j'emprunte,  l'un  a  H.  Vallée,  ingénieur  en  chef,  qui  a  été  chargé 
des  études  du  chemin  de  fer  du  Nord,  et  qui,  a  ce  sujet,  s'est  li\ré 
à  un  travail  forl  étendu;  l'autre  a  M.  Minai  d,  ingénieur  en  chef, 
aujourd'hui  chargé  du  cours  des  chemins  de  fera  l'Ecole  des  ponts- 
et-chaussées. 

Il'    DOI  BLEMEXE    LE    LA    VOIE. 

"  On  se  figure  généralement  que  sur  un  chemin  de  fer  à  deux 
s,  l'une  étant  is  qui  vont  dans  un  sens,  el 

l'autre  a  ceux  qui  vont  dans  un  sens  contraire,  jamais  un  c 
ne  gêne  1  e  d'un  autre  convoi.  C'est  une  erreur. 

■  Il  y  asui  un  chemin  de  fer  trois  sortes  de  convois  :  I0 ceux  des 

geurs  allant  à  grande  vitesse  •;■'-  000  met.  au  moins  a  l'heure]  ; 
*o  ceux  qui  s'arrêtent  devant  de  nombreux  bureaux  ou  les  voya- 
geurs peuvent  monter  et  descendre:  ce  sont  les- convois  à  petite 

ceui  qui      aduisenl  les  marchandises,  lesquels, 
!''  con  parcourent  guère 

l  mètres  à  l'heure.  1!  résulte  de  la  qi  ;;n  chemin 

comme  celui  de  Pari-  à  Lille,  supposé  lait,   tous  les  convoi.- de 
roj  igeurs  partant  à  midi,  par  exemple,  avei   la  grande  ni 
i  nt  à  dé|  asseï  tous  les  convois  de  marchandises  et  tou-  les  coi 
à  petite  vitesse  qui  sont  partis  avant  midi.  Il  faut  don<  q 
points  où  e  ol  pourvus  de  gares  d'< 

ment,  c'est-à-dire  de  doubles  voies,  d'une  petite  longueur  que 
chaque  convoi  parcourt  isolément. 

»Or,  il  est  évident  qu'au  moyen  de  ces  gares  tout  le  service 
peut  être  fait  avec  une  seule  vuie. 

■  Nous  broyons  qu'avec  une  seule  voie  et  de  telles  gare-  on  sa- 
tisfera largement,  et  pour  bien  des  année-,  aux  besoins  de  la  tir- 
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culalion.  Il  faut  remarquer,  d'ailleurs,  qu'il  ne  s'agit  pas  d'imiter 

l'Angleterre,  qui  fabrique  le  fer  beaucoup  plus  facilement  que  nous. 
»  La  Belgique  a  opéré  comme  nous  le  proposons,  et  son  exemple 
c^t  bien  digne  d'être  imité;  il  consiste  a  éviter  en   débutant  ce 
grandiose  très  recherché  qui  est  presque  toujours  funeste.  » 

[Expose  gênerai  des  éludes  des  chemins  de  fer  de  Paris  en 
Belgique  et  en  Angleterre,  et  d'Angleterre  en  Belgique, 
parM.Fallèe.  Page  172.) 

nu   MAXIMUM   DES    PENTES. 

«  Enfin,  on  peut  franchir  un  plan  incliné  sans  trop  de  lenteur, 
s'il  est  possible  d'arriver  avec  une  grande  vitesse.  En  profitant  de 
l'impulsion  acquise,  les  trains  peuvent  s'élever  jusqu'à  une  cer- 
taine hauteur,  sans  que  le  mouvement  soit  relardé  au-dessous  de 
la  vitesse  moyenne  qu'on  s'est  proposée.  Dans  ce  but,  il  est  avan- 
tageux de  faire  précéder  la  montée  d'une  descente,  ainsi  que  cela 
a  lieu  au  chemin  de  Liverpool  pour  le  plan  de  Rainhill. 

»  D'après  H.  Booth,  une  locomotive  tirant  un  train  léger,  et  ar- 
rivant au  pied  de  ce  plan  avec  une  vitesse  de  Sm par  seconde, 
atteint  le  sommet  avec  une  vitesse  de  1U|G0. 

»  Le  plan  de  Sutton  est  monté  par  les  diligences  avec  une  vitesse 
décroissante,  qui  se  réduit  au  milieu  du  plan  aux  4  10  de  celle  qui 
a  lieu  au  pied;  ainsi,  en  diminuant  de  moitié  la  longueur  de  ces 
plans,  en  supposant  une  vitesse  initiale  de  10"'  par  seconde,  la  vi- 
tesse au  sommet  serait  de  4  mètres. 

»  il  paraît  donc  possible  de  former  un  chemin  de  fer  de  grande 
vitesse  de  parties  horizontales,  ou  d'une  pente  d'un  millième,  réu- 
nies par  des  plans  inclinés  de  l  92  1 1  millièmes,  de  1,200  met.  de 
longueur,  et  de  13,n  de  hauteur;  ils  devraient  être  éloignés  les  uns 
des  autres  de  2, 000'"  au  moins,  afin  que  les  locomotives,  après 
avoir  employé  leur  grande  vitesse  à  monter  un  plan,  pussent  ac- 
quérir celle  qui  servirait  à  franchir  le  plan  suivant.  Ce  système 
permet  de  tracer  un  railway  de  J5,u  de  pente  sur  3,200"',  c'est-à- 
dire  1/213  [4  millièmes  7/10),  et  dont  les  diligences  ascendantes 
feraient  près  de  sept  lieues  à  l'heure. 

»  Les  stations  d'un  tel  chemin  ne  pourraient  être  placées  qu'au 
sommet  des  plans  inclinés;  les  pieds  de  ceux-ci  devraient  toujours 
être  contigus  à  des  lignes  droites.  » 

{Leçons  sur  les  chemins  de  fer,  par  3/.  Minard,  page  76. 
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NOTE  17  'page  233). 


TABLEAUX  INDIQUANT  LA  DUREE  DU  VOYAGE  SUR  PLUSIEURS 
GïiANDES  LIGNES  PAU  LE  SYSTÈME  MIXTE  PROPOSÉ  DE 
CHEMINS   DE    FER    ET    DE   RATEAUX   A   VAPEUR. 


PREMIÈRE    SÉRIE 

I). 

N°  1. 

DISTANCES 

DURÉE 

en 

du  trajet 

lieues 

en 

VOYAGE 

de  4,000  mètres. 

heures  et  mi  nul. 

•"-"'»  " 

— -■- — , 

^ —m-^ 

— ■» — -, 

ENTRE  LE  HAVRE  ET  MARSEILLE. 

Depuis 

Depuis 
le  point 

Par- 

le point 

Trajets 

tielles. 

de 
départ. 

partiels 

de 
départ. 

Du  Narre  à  Marseille. 

Di  Havre  à  Paris,  en  chemin  de  fer.  . 

56 

50 

5  36 

5  36 

De  Paris  à  Tioyes,  par  la  Seine.  .  .  . 

53 

109 

13  15 

18  51 

De  T  oyes  â  St-Sy  mphorien,  en  ch .  de  f . 

43 

152 

4  18 

23    9 

D  •  St-Symph  trien  à  Lyon  par  la  Saône 

52 

204 

8  40 

31  49 

De  [,y on  à  Bêaucaire.  par  le  Rhône  .  . 

52  1/2 

256  1/2 

8  45 

40  34 

De  Bêaucaire  à  Marseille,  eu  ch.  de  fer 

25 

281  1/2 

2  30 

43     4 

Retour  de  Marseille  au  Havre. 

De  Marseille  à  Bêaucaire,  en  ch.  de  fer 

25 

25 

2  30 

2  30 

De  D  aucaire  à  Lyon,  par  le  Rhône.  . 

52  1/2    77  1/2 

17  30 

20     » 

De  Lyonà  St-Sy  mphorien,  par  la  Saône 

52 

129  1/2 

13     » 

33     » 

De  St-Sympb orieo  à  Tr©yes,< -nch.de  f. 

43 

172  1/2 

4  18 

37  18 

D   Troyesâ  Paris^  par  la  Seine 

53 

225  1/2 

8  50 

46    8 

De  Paris  au  Havre,  en  chemin  de  fer. 

56 

2jl   1/2 

5  36 

51  44 

(  i  Dans  les  tableaux  de  la  première  série,  la  vitesse  sur  les  chemins  de 
fer  est  supposée  de  10  lieues  a  l'heure  ;  sur  les  rivières,  elle  est  comptée 
sur  le  pied  de  6  lieues  à  la  descente  et  de  4  lieues  à  la  remonte.  Pour  le 
Rhône  ,  on  n'admet  à  la  remonte  qu'une  vitesse  de  3  lieues.  Pour  la 
Loire  et  la  Vienne,  on  a  supposé  une  vitesse  moyenne  de  4  lieues  à  la 
descente  et  à  la  remonte;  mais,  à  partir  de  l'embouchure  de  la  Vienne, 
ou  a  admis,  pour  la  descente  de  la  Loire,  6  lieues  à  l'heure. 
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yo  2, 

DISTANCES 

DURÉE 

en 

du  trajet 

lieues 

en 

VOYAGE 

de  4.000  mètres. 

heures  elminut 

' -î— 

ENTRE  LILLE  ET  BAYONNE. 

Depuis 

»    -  «     Depuis 

Par- 

le point 

Trajets  ie  point 

tielles. 

de     ! 
dépait. 

parliel- 

de 
départ. 

De  Lille  à  Bayonne. 

De  Lille  à  Paris,  en  chemin  de  fer .  .  . 

6! 

61 

6    6 

6    6 

Di>  Paris  à  Or  éans,  en  chemin  de  fer  . 

29 

90 

2  54 

9     - 

D'Orléans  à  Tours,  par  Sa  I.oire  .  .  .  . 

29  3/4 

119  3/4 

7  30 

16  30 

De  Tours  à  Châtelleranlt,  par  la  Loire, 

la  Vienne  ,  et  un  canal  de  jonction 

entre  ces  deux  rivières 

24 

143  3  4 

6     » 

22  30 

De  Châtelleranlt  à  Bordeaux,  en  ch.de  f. 

66 

209  3/4 

6  36  !  29    6 

De  Bordeaux  à  Bayonne,  en  ch.  de  fer. 

50 

259  3/4 

5     »  i  34    6 

Retour  de  Bayonne  à  Lille. 

De  Bayonne  à  Bordeaux,  en  ch.  de  Pef. 

50 

50 

5     » 

5     » 

De  Bordeaux  à  ChâHLrairÇe.i  ch.def. 

66 

116 

6  36 

11  36 

DeCnâtelierauh  à  Tours,  par  la  Vienne, 

la  Loire  ,  et  un  canal  de  jonction 

entre  la  Loire  et  la  Vienne 

24 

140 

6     » 

17  36 

De  Tours  à  Orléans,  par  la  Loire.  .  .  . 

29  3/4 

169  3/4 

7  30 

25    6 

D'Orléans  à  Paris,  en  chemin  de  fer.  . 

29 

198  3/4 

2  54 

28     » 

De  Paris  à  Lille,  eu  chemin  de  fer.  .  . 

61 

259  3/4 

6    6 

34    6 

N°  3. 

VOVAGE 

ENTRE  LILLE  ET  NANTES. 

De  Lille  à  IVanles. 

De  Lille  à  Paris,  en  chemin  de  fer.  .  . 

61 

61 

6    6 

(5    6 

De  Paris  à  Orléans,  en  chemin  de  fer. 

29 

90 

2  54 

1     9    » 

D'Orléans  à  l'embouchure  de  la  Vienne. 

par  un  canal  latéral  à  la  Loire.  .  .  . 

42  3/4  13 

10  42 

19  42 

De  l'embouchure  de  la  Vienne  à  Nantes, 

par  la  Luire 

35 

167  3/4 

5  50 

25  32 

Retour  de  Nantes  à  Lille. 

De  Nantes  à  l'embouchure  de  la  Vienne, 

par  la  Loire 

35 

35 

8  45 

8  45 

De  l'embouchure  de 'aVienne  à  Orléans, 

par  un  canal  latéral  à  la  Loire.  .  .  . 

42  3/4    77  3 

10  42 

D'Orléans  à  Paris,  m  chemin  de  fer.  . 

29         1<»6  3,4 

2  54      22  21 

De  Paris  à  Lille,  en  chemin  de  fer.  .  . 

61 

167  3/4 

6    6 

28  27 
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N'  i. 

DISTANCES 

DURER 

en 

du  trajet 

li-iies 

en 

VOYAGE 

de  4.000  mètres. 

heures  elminut. 

— -^.-  — -■ — ~ 

• — ^^-  -•  -^- — i 

ENTRE  STRASBOURG  ET  BATONNE. 

iïcpuis 

_    .      i  Depuis 

Par- 

le point 

Trajets   |e point 

tielles. 

de 

parties  ,  lle 

départ. 

dénail. 

De  Strasbourg  a  Rayonne. 

fie  S'ra.'bourg  à  Vilry,  <  n  diligence.  . 

6S 

es 

34     » 

34    » 

Dr-  Vitryâ  P.iri?,  par  la  Marne 

71 

t39 

Il  50 

45  50 

De  V  il  u  à  Or  é  ms,  i  n  ch<  min  de  fer.. 

29 

m 

2  51 

48  44 

1)0  léansàChâtellcraulf,  p.>r  a  Loire, 

!,i  Yn-nn-  .  1 1  un  Canal  de  joiiClioil.  . 

53  3  i  -- 

13  27 

62  11 

ReChâlelk'i  .m  i  à  Bordeaux,  en  ch.def 

(0 

287  m 

G  36 

68  47 

De  Bordeaux  à  Bayoaue,  en  eh.  de  fer. 

59 

337  3  4 

5     - 

73  47 

Retour  de  Bayonne  à  Strasbourg. 

1)  •  Bayonni  à  B  ri  aux,  en  eh.  de  fi  r. 

50 

50 

5     » 

5     » 

;     B    deaus  9  Chàle  leran  t.  nch  def. 

tu 

ne 

G  3G 

11  3G 

U  i  tiâ  ellerauil  à  0.  léans,  par  la  Vien- 

ne .i  Loii  e,  el  un  canal  dejoncli  in 

53  3/4  If 

13  27 

25    3 

D'Orléans  à  Paris,  en  cb« min  de  f»r.  . 

29     ' 

. 

2  54 

27  57 

De  Paris  à  Vilry,  par  la  Maine 

:t 

- 

17  45 

45  42 

le  Vilry  a  Strasbourg,  en  diligence.  . 

08 

337   3,4 

34    » 

79  42 

N°  5. 

VOYAGE 

ENTRE   STR\SBOLRG   ET  NANTES. 

De  Strasbourg  à  lYanle*. 

De  Strasbourg  à  Vilry,  en  diligence.  . 

es 

GS 

34     » 

34     s 

De  Vilry  à  Paris,  par  ia  M. une  .   .  .  . 

71 

139 

Il  50 

45  50 

De  Paris  à  Or  éans,  en  cfa  min  de  fer. 

29 

163 

2  54 

4>   14 

D'Orléans  à  l'embouchure  d"  la  Vienne, 

par  une  nia:  latéral  à  la  Loire.  .  .  . 

42  3/4  210  3/4 

10  42 

59  20 

De  l'embouchure  de  la  Vienne  à  .Nantes, 

par  la  Loire 

35 

24:  3.4 

5  50 

65  16 

Retour  de  IVante*  à  Strasbourg. 

DcNant?s  â  IV  mbouchure  de  la  Vienne. 

par  a  Loire 

35 

35 

8  45 

S  45 

i  Oc  l'émboucbnn  dclaVicnneâO 

-  a    un  cana   laléra  à  la  Ivoire    .  .  . 

12       î     77   -c 

10  42 

19  27 

i  D*0   i  ins  à  l'a:  i.-.  i  n  cbemiu  de  fer.  . 

2t         106  ■  4      2  54 

22  21 

De  Pair-  à  Vilry.  par  ia  Marne 

71           177   •    j     17  -4.5 

4i    G  , 

;  De  Vilry  à  Strasbourg,  en  eh.  de  fer.  . 

GS          245  3.  t     34    » 
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DEUXIÈME    SÉRIE    (IL 


NO  6, 


VOYAGE 
ENTRE  LE  HAVRE  ET  MARSEILLE. 


Du  Havre  à  Marseille. 


Du  Havre  à  Pari» 

De  Paris  à  Marseille 

Pour  les  chaugemenls  de  chemin  de  fer 

en  rivière,  et  réciproque  nient.  .  .  . 
Pour  les  repas  et  autres  temps  d'arrêt, 

à  raison  de  2  heures  par  24  heurts. . 

Retour  de  Marseille  au  Havre.. 


De  Marseille  à  Paris 

De  Paris  au  Havre 

Pour  les changements  de  chemin  de  fer 

en  rivière,  et  réciproquement .  .  .  . 
Pour  les  repas  et  autres  temps  d'arrêt, 

à  raison  de  2  heures  par  24  heures  . 

NO  7. 

VOYAGE 
ENTRE  LILLE  ET  BAYONNE. 


De  Lille  à  Bayonne. 

De  Lille  à  Paris 

De  Paris  à  Bayonne 

Pour  les  changements  de  rivière  ou  de 
canal  en  ch.  de  f.,  et  réciproquement 

Pour  les  repas  et  autres  temps  d'arrêt, 
à  raison  de  2  heures  par  24  heures.. 

Retour  de  Bayonne  à  Lille. 


De  Rayonne  à  Paris 

De  Paris  à  Lille 

Pour  les  changements  de  rivière  ou  de 
canalen  ch. def.,  et récipro  |uem«nt. 

Pour  les  repas  et  autres  temps  d'arrê', 
à  raison  de  2  heures  par  24  heures.. 


DISTANCES 
en 

lieues 

de  4,000  mètres 


Par- 
tielles. 


56 

225  1/2 


225  1/2 
56 


61 

198  3/4 


198  3/4 
61 


Depuis 
le  point 

de 
départ. 


56 
281   1/2 


225  1/2 
281   1/2 


61 

259  3/4 


198  3/4 
259  3/i 


DURÉE 

du  trajet 

eu 

heures  it  minât. 


Depuis 
ie  point 

de 
départ. 


■— '- 

Trajets 

partiels 

7     » 
43     » 

1  15 

4  30 

53  45 

7     » 

1  15 

6     » 

7  38 
30  22 

»  45 

3    » 

33    7 

7  38 

»  45 

3  30 

7     » 

50  » 

51  15 
55  45 

53  45 
60  45 

62     ■ 

68    » 


7  38 
38    » 

38  45 

41  \:> 


33    7 

40  45 


(r)  Dans  les  tableaux  de  la  deuxième  série,  la  vitesse  est   supposée, 
sur  les  chemins  de  fer,  de  8  lieues  à  l'Iieure;  sur  les  rivières,  de  5  à  la 

29. 
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>~o  8. 

VOYAGE 

ENTRE   LILLE  ET  NANTES. 


De  Lille  à  Nantes. 

De  Lille  à  Nantes 

De  Paris  à  Nantes 

Pour  les  changements  de  rivière  en 

chpmin  de  fer,  et  réciproquement.  . 

Pour  les  ri  pas  et  autres  temps  d'arrêt. 

Retour  de  Nantes  a  Lille. 

De  Nantes  à  Paris 

De  Paris  à  Lille 

Pour  les  changements  de  rivière  en 

chemin  de  fer,  <t  réciproquement.  . 

Pour  les  repas  et  autres  temps  d'arrêt. 

N'O  9. 

VOYAGE 

ENTRE  STRASBOURG  ET  BAYONNE. 
De  Strasbourg  à  Bayonne. 


De  Strasbourg  à  Paris 

De  Paris  à  Bayonne.  .  .  • 

Pour  les  changements  de  moyens  de 

transport 

Pour  les  repas  et  autres  temps  d'arrêt. 


Retour  de  Bayonne  à  Strasbourg. 


De  Bayonne  à  Paris 

De  Paris  à  Strasbourg.  . 

Pour  les  changements  de  moyens  de 

transport 

Pour  les  repas  et  autres  temps  d'arrêt. 


DISTANCES 

en 

lieues 

de  4,000  mètres. 


Par- 
tielles. 


DUKLE 

du  trajet 

en 

heures  et  minut. 


Depuis         .      !  Depuis 

le  point  1 1  itjets   [e  p0jn( 

de  partie      de 

départ.  départ. 


61  61  7  38 

106  3/4  167  3/4    19  18 


106  3/4  106  3/1    22  30 

61  167  3/4      7  38 


»  30 
2  52 


139         139  51 

198  3/4  337  3/4    30  22 


1  > 

6  38 


198  3/4  198  3/4    33    7 
139         337  3/4    60  40 


7  38 

26  56 


»  30      27  24 
2    6      29  30 


30  38 
33  30 


51     » 

81  22 

82  22 


33    7 
93  47 


1     »      94  47 
7  13    102 


descente  et  de  3  et  demie  à  la  remonte,  excepté  sur  le  Rhône,  où  l'on  n'a 
compté  que  sur  3  lieues  à  la  remonte  en  maintenant  l'hypothèse  de 
6  lieues  à  la  descente.  Pour  la  Loire,  l'on  n'a  compté  que  sur  3  lieues  et 
demie  dans  les  deux  sens  au  dessus  de  l'embouchure  de  la  Vienne,  parce 
que  le  long  de  cette  partie  du  cours  du  fleuve  il  faudrait  probablement  se 
servir  fréquemment  sinon  toujours  du  canal  latéral. 
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N°  10. 

VOYAGE 

E.VTRE  STRASBOURG  ET  NAXTES. 


DISTANCES 

eu 

lit  ucs 

de  4,0011  mètres 


Par- 
tielles. 


Depuis 

e  poim 

de 
départ. 


DUREE 

du  trajet 

en 

heures  et  m;  nut. 


Depuis 
rrajels  lepoini 

partiels!     de 
K  départ 


De  Strasbourg  à  lYanles. 


De  Strasbourg  à  Paris 

De  Paris  à  Nantes 

Pour  les  changements  de  moyens  de 

transport 

Pour  les  repas  et  autres  temps  d'arrêt. 


Retour  de  Nantes  a  Strasbourg. 

De  Nantes  à  Paris 


139 

1U6  3/4 


139 
215  3  4 


106  3,4  106  3/4 


De  Paris  à  Strasbourg 139 

Pour  les  changements  de  moyens  de 
transport » 

Pour  les  repas  et  autres  temps  d'arrêt.  1     » 


245  3  4 


19  18 


A 
"0  18 


6  12      77  1 


22  30 
60  40 


45 


22  3  I 

83  10 


83  55 
91     » 
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CHAPITRE  PREMIER. 
Considérations  politiques. 

État  politique  actuel  Je  laFranc?. — Question  posée  entrela  bourgeoisie 
et  la  démocratie.  —  Étroite  liaison  des  intérêts  matériels  et  de  la  li- 
berté pour  les  classes  laborieuses.  —  Importance  des  intérêts  matériels 
sons  le  rapport  de  la  politique  générale.  —  De  leur  insuffisance  du 
même  point  de  vue.  —  Une  dynastie  nouvelle  suppose  une  nouvelle 
œuvre  sociale.  — ■  Nécessité,  pour  la  royauté  de  Juillet,  de  porter  la 
plus  grande  attention  aux  questions  d'intérêt  matériel.  —  Il  dépend 
d'elle  de  réhabiliter  le  principe  monarchique. — Situation  critique, — 
Attitude  des  classes  ouvrières  ,  et  positions  conquises  par  elles,    ,      i 

CHAPITRE  II. 

Dos  trois  ordres  principaux,  d'améliorations  matérielles,  voies  de 
communication,  institutions  du  crédit  et  éducation  spéciale. 

L'Angleterre  leur  doit  sa  supériorité  industrielle.  —  Des  services  que 
rendent  les  institutions  de  crédit.  —  Imperfection  de  notre  système 
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de  l'apprentissage  et  de  l'enseignement  industriel.  —  Avantages  res- 
pectifs de  l'éducation  classique  et  de  l'éducation  professionnelle.  — 
Dangers  auxquels  s'exposerait  la  bourgeoisie  si  elle  ne  se  hâtait  de 
constituer  pour  elle-même  l'enseignement  industriel.  —  Tout  est  prêt 
en  France  pour  un  vaste  développement  des  voies  de  communica- 
tion   q 
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CHAPITRE  III. 

D'un  plan  général  de  travaux  publics. 

Sommes  requises  pour  l'achèvement  de  nos  travaux  publics.  —  Le  plan 
récemmentprésenté  par  l'administration  exigerait  trop  d'argent  et  trop 
de  temps.  —  L'ohjet  qu'on  se  propose  dans  cet  écrit  est  la  recherche 
d'uuplan  qui  nécessiterait  une  somme  beaucoup  moindre  et  un  inter- 
valle de  temps  beaucoup  moins  long.  —  Termes  pris  pour  point 
de  départ  :  un  milliard  environ  à  dépenser  par  l'Etat  ,  et  dix  années 
à  peu  près  pour  la  durée  des  travaux 16 


PREMIERE  PARTIE. 

DES    ROUTES    ROYALES    ET    DEPARTEMENTALES,     DES     CHEMINS 
VICINAUX    ET    COMMUNAUX. 

Nécessité  d'achever,  avant  tout ,  les  routes  de  terre.  —  Progrès  des  rou- 
tes royales  depuis  le  commencement  du  siècle.  —  Extension  des  routes 
départementales.  —  Activité  déployée  pour  les  communications  vi- 
cinales. —  L'achèvement  des  routes  royales  exige  environ  deux  cents 
millions,  celui  des  routes  départementales  cent  cinquante  millions , 
celui  des  chemins  vicinaux  et  communaux  une  somme  plus  considé- 
rable encore ,  21 


DEUXIEME  PARTIE. 

TRAVAUX    DE    NAVIGATION,    CANAUX    ET    RIVIERES. 

CHAPITRE  PREMIER. 

Constitution  hydrographique  du  territoire.  Des  lignes  navigables 
à  établir  pour  compléter  le  réseau  de  la  navigation  intérieure. 

I,  —  Coup  d'oeil  d 'ensemble . 

Dispositions  naturelles  très  favorables.  —  Avantages  particuliers  que  la 
France,  en  raison  de  son  climat ,  peut  retirer  d'un  bon  système  de 
navigation  intérieure.  —  Comparaison  du  climat  de  la  France  avec 
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celui  des  Etats-Unis.  —  Principaux  bassius  hydrographiques  que 
comprend  le  sol  français.  —  Bassins  du  R.hône  ,  du  Rhin  ,  de  la  Gi- 
ronde ,  de  la  Loire  ,  de  la  Seine  ,  de  l'Escaut  et  delà  Meuse.  — Con- 
sidérations topographiques  ,  économiques  et  politiques  ,  d'après  les- 
quelles il  convient  de  tracer  un  plan  de  canalisation.  —  Trois  ordres 
de  travaux  nécessaires  pour  perfectionner  la  navigation  intérieure  du 
pays  :  1°  canaux  à  points  de  partage  liant  les  bassin;  entre  eux  ;  2°  tra- 
vaux créant  ou  améliorant  la  navigation  le  long  des  fleuves,  soit  dans 
leur  lit  ,  soit  sur  leurs  bords  ;  5°  lignes  navigables  pour  desservir  les 
principaux  centres  de  production  et  de  consommation  ,  notamment 
les  rniues  de  houille  et  les  districts  de  forges.  —  ISécessité  de  ratta- 
cher a  Paris  les  diverses  portions  du  territoire  27 

TI.  —  Première  série  de  travaux.  Liaison  des  bassins  entre  eux. 

Travaux  actuellement  accomplis.  —  Lacunes  dans  les  communications 
du  Rhône.  —  Il  n'est  pas  lié  avec  le  Rhin  inférieur;  il  ne  l'est  pas 
avec  le  bas  Escaut  et  la  Meuse. — Canaux  de  Gray  à  Vitry,  de  l'Aisne 
à  la  Marne,  par  Reims,  et  de  l'Aisne  à  l'Oise  pour  combler  ces  lacu- 
nes. —  Liaison  indispensable  entre  le  Rhône  et  la  Gironde,  par  le 
centre  de  leurs  bassins.  —  Liaisons  actuelles  de  la  Seine  avec  la  Loire, 
l'Escaut  et  la  Somme.  —  Liaisons  à  établir  entre  la  Seine  et  le  Rhin, 
selon  le  projet  de  M.  Brisson  ,  et  entre  la  Seine  et  la  basse  Loire. — 
Liaisons  actuelles  de  la  Loire.  — Liaisons  à  créer  entre  la  Garonne  et 
les  autres  fleuves;  lignes  de  Bordeaux  à  Paris,  à  Lyon  et  à  Strasbourg. 

—  Tableau  des  principales  artères  qui  s'éteudraient  alors  d'une  ex- 
trémité à  l'autre  de  la  France 3; 

lit.  —  Deuxième  série  de  travaux.  Travaux  a  exécuter  dans  les  divers 
bassins ,  soit  latéralement  aux  rivières,  soit  dans  leur  lit. 

Mauvais  état  de  nos  rivières.  —  Dans  la  situation  présente  des  choses  , 
le  commerce  ne  se  sert  pas  de  nos  grandes  lignes.  —  Observations 
sur  la  Loire  et  sur  la  Seine  ;  ponts  suspendus  sur  la  Saône  ;  ponts  an- 
tiques sur  le  Rhône  et  la  Seine.  —  Lacunes  d'un  autre  genre;  étang 
de  Tliau  ;  traversée  en  mer  de  Bouc  à  Marseille.  —  Efforts  en  faveur 
des  rivières  dans  l'ancien  régime.  —  Lois  des  rivières  et  des  ports 
de  lSÔ7  ,  qualifiées  de  lois  de  la  démocratie  des  ports  et  des  rivières. 

—  Ligue  de  Brest  ou  Saint-Malo  à  Bâle  et  à  Strasbourg  prise  pour 
exemple  de  l'avantage  que  nous  aurions  à  compléter  nos  grandes  li- 
gnes par  l'amélioration  des  rivières  ,  effectuée  soit  latéralement,  soit 
dans  leur  lit /, 5 
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IV.  —  Troisième  série  de  travaux.  Communications  nécessaires  aux  mines 
de  charbon  ,  h  l'industrie  du  fer  et  aux  grands  centres  de  fabrication 
et  de  consommation. 

Cinq  lignes  à  établir  pour  cet  objet:  i°  amélioration  Je  l'Allier;  2°  per- 
fectionnements en  Loire  au-dessus  de  Roanne;  du  canal  du  Rliûne  à 
la  Luire,  pir  Rive-de-Gié  et  Saint-Etienne  ;  5°  chemin  de  fer  de  l'A- 
riége;  4-°  canal  pour  distribuer  dans  l'Ouest  les  charbons  de  Conten- 
ir/, déjà  proposé  plus  haut  pour  un  autre  objet;  5°  canal  de  Grava 
S'-Dizicr  ,  déjà  proposé  pareillement.  —  Etat  acluel  de  l'industrie  du 
1er  au  charbon  de  bois  ;  observations  particulières  sur  l'importaui  c 
des  forges  voisines  de  la  Saône  et  de  la  Marne.  —  Autres  motifs  en 
faveur  du  canal  de  Gra}  a  St-Diziet 54 

V.  —  Conclusion  relative  aux  grandes  et  aux  petites  lignes» 
Nécessité  d'achever  avant  tout  le?  grandes  lignes.      ....  64. 

CHAPITRE  II. 

D'un  plan  général  de  travaux  de  navigation  sous  le  rapport  d'une 
répartition  égale  entre  les  diverses  parties  du  territoire. 

I.  — 1  Lignes  navigables  établies  dans  la  Fiance  de  l'Est  et  dans  la  fiance 
de  l'Ouest. 

Par  tage  de  la  France  en  deux  grandes  divisions,  Est  etOuest. — Travaux 
de  navigation  exécutés  dans  la  France  de  l'Est. —  La  France  de  l'Ouest 
a  été  déshéritée. — La  Normandie  comparée  à  la  Flandre. — Abandon 
où  ont  été  laissées  les  Provinces  au  midi  de  la  Loire. —  Le  bassin  de 
la  Garonne  est  demeuré  isolé  du  reste  de  la  France.  —  Absence  de 
grandes  lignes  dans  l'Ouest. —  Fâcheuse  condition  des  ports  qui  par- 
sèment le  littoral  de  l'Ouest.  —  Comparaison  de  nos  ports  ,  qui  ne 
sont  pas  rattachés  à  l'intérieur,  avec  les  ports  d'Angleterre  et  des 
États-Unis. —  L'Ouest  n'a  même  pas  obtenu  la  compensation  des  rôtî- 
tes, rovales  ;  état  des  routes  entre  la  Fraucc  et  l'Espagne;  projets  <'.e 
routes  au  travers  des  Pyrénées,  accueillis  par  Napoléon,  et  négligés 
depuis  181  j.  —  L'Ouest  doit  réclamer,  avec  unanimité  ,  une  répara- 
tion, et  on  peut  la  lui  accorder,  tout  ci»  dotant  l'Est  dp  travaux  im- 
portants,— Amélioration  du  Rhône  :  jonction  de  la  Saune  à  laMame, 
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de  la  Manie  à  l'Aisne  et  de  l'Aisne  à  l'Oise  ;  jonction  du  Rhin  au  Da- 
nube; perfectionnement  de  l'Allier  et  de  la  Loire  supérieure;  canal 
de  Provence  et  autres  canaux  d'irrigation  ;  docks  de  Marseille  et  du 
Havre  ;  assainissement  du  port  de  Marseille  ;  ports  secondaires  de  la 
Méditerranée  ;  révision  des  tarifs  des  canaux  de  1821  et  1822  et  des 
cauaux  de  Briare  et  de  I.oing rj- 

II.  —  Conditions  auxquelles  doit  satisfaire  un   système   de  travaux   de 

navigation  dans  la  France  de  t  Ouest, 

Il  faut  dans  l'Ouest  une  grande  artère  du  nord  au  sud,  sans  solution  de 
continuité.  — Service  des  villes  les  plus  peuplées  et  les  plus  indus- 
trieuses. —  Service  des  ports.  —  Nécessité  d'une  communication 
avec  Paris.  —  Liaison  avec  les  canaux  et  les  rivières  canalisées  qui 
actuellement  existent  dans  l'Ouest;  canal  de  Bretagne,  canalisation 
du  Lot.  —  Embranchements  dirigés  vers  les  ports,  vers  les  princi- 
pales villes,  vers  les  mines  de  houille  et  autres  grands  foyers  de  pro- 
duction. —  D'une  certaine  condition  imposée  par  une  saine  économie 
publique,  — >  Métropoles  industrielles  à  créer  dans  l'intérieur;  Tou- 
louse, Angers  et  Limoges,  pris  pour  exemple.  —  Jonction  avec  les 
lignes  de  l'Est.. 7S 

III. —  Projet  de  canalisation  pour  la  France  de  V  Ouest, 

Résumé  des  conditions  à  remplir.  —  Artère  principale  de  Paris  à  la 
Manche,  au  golfe  de  Gascogne  et  à  la  Méditerranée  par  le  Loir  et 
l'Orne  du  coté  du  nord;  la  Vienne,  la  Charente,  la  Garonne,  L'Adour 
et  le  canal  du  Midi  du  côté  du  sud.  —  Embranchements  :  2°  de 
Chartres  à  Caen  et  à  Cherbourg  par  l'Orne  ;  20  Canal  de  la  Vilaine  à 
la  Mayenne;  de  l'amélioration  du  Loir;  5°  Canal  latéral  à  la  Loire, 
de  Briare  au  confluent  de  la  Vienne;  40  Canal  qui  remonterait  le 
Clain  et  irait  rejoindre  la  Serre  ;  5°  Canal  continuant  vers  l'ouest  le 
canal  du  Henry;  6°  Canal  aboutissant  à  la  Dordogne  par  l'Islc; 
j°  Canal  des  Pyrénées  considéré  comme  canal  d'irrigation  et  de  na- 
vigation en  même  temps;  8°  Chemin  de  fer  le  long  de  l'Ariégc; 
y°  Canal  de  Perpignan;  io°  Jonction  du  Rhône  avec  l'un  des  prin- 
cipaux affluents  de  la  Garonne;  il8  Jonction  de  la  Garonne  avec 
l'Allier  par  le  Lot;  120  Jonction  des  départements  montagneux  du 
Centre  avec  la  Méditerranée.  —  Chemins  de  fer  et  canaux  à  plans  in- 
clinés. 

Examen  de  ce  réseau  de  navigation.  §  Itr.  Distribution  du  réseau  entre 
let  divei  es  ï  .  5ai  les  «rnarante-treis  départements  dM'» ',,<-.(, 

?9 
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il  y  en  aurait  quarante  qui  seraient  traversés  par  la  grande  artère  ou 
par  les  ramifications.  Communication  nouvelle  de  Paris  avec  la  Mé- 
diterranée. Service  rendu  a  l'agriculture.  —  §  II.  Service  des  villes 
les  plus  populeuses  et  les  plia  industrieuses.  Sur  quarante-trois  chefs- 
lieux  il  y  en  aurait  vingl-neuf  qui  se  trouveraient  situés  sur  des  li- 
gues navigables.  —  §  III.  Service  des  Ports.  —  §  IV.  Communication 
avec  Paris.  —  §  "N ' .  Jonction  avec  les  canaux  et  rivières  de  T Ouest. 
—  §  VI.  Service  de  divers  centres  de  production.  Miues  de  charbon, 
mines  de  Comentry,  de  Firmy,  de  Carmeaux;  charbous  anglais  et 
espagnols.  —  Service  des  forges.  —  §  VII.  Disposition  des  points  de 
jonction  des  embranchements  avec  la  ligne  principale  ;  création  de  mé- 
tropoles industrielles,  Toulouse,  Limoges,  Angers.  —  §  VIII.  Liaison 
entre  le  réseau  de  navigation  de  l'Ouest  et  les  lignes  de  l'Est;  le 
nombre  des  jonctions  serait  de  sept  au  moins.  Avantages  que  les  tra- 
vaux de  l'Ouest  produiraient  pour  l'Est.  —  Canal  de  ceinture  continu 
tout  autour  de  la  France.  —  L'Ouest  tirerait  un  grand  profit  de  la 
proximité  des  ports.  —  Bénéfice  que  l'Est  aurait  a  attendre  de  la 
jonction  du  R.hin  au  Danube. 85 

IV.  —  Développement  et  dépense  des  travaux  de  navigation  proposes. 

Développement  du  réseau  de  l'Ouest.  —  Développement  des  lignes  pro- 
poses pour  l'Est.  -7-  Ligne  commune  à  l'Ouest  et  à  l'Est.  — Estima- 
tion de  la  dépense.  —  Bases  de  l'estimation  empruntées  aux  travaux 
exécutés  en  vertu  des  lois  de  1821  et  1822.  —  Prix  des  canaux  d'An- 
gleterre et  d'Amérique.  —  La  dépense  totale  des  ouvrages  de  navi- 
gation s'élèverait  à  cinq  cent  soixante-dix-sept  millions.     .  110 


CHAPITRE  III. 

Travaux  a  établir  en  dehors  du  sol  français.  Jonction  du  Rhin  et 
du  Rhône  avec  le  Danube. 

Disposition  des  fleuves  français  autour  des  sources  du  Danube.  —  Sous 
quel  rapport  le  Danube  est  le  premier  fleuve  du  monde.  —  Avantage 
d'une  liaison  de  nos  fleuves  avec  le  Danube  ,  autant  pour  l'Ouest  de 
la  France  que  pour  l'Est.  —  Elle  serait  d'une  réalisation  peu  difficile. 
—  Elle  se  réduirait  strictement  à  lier  le  Rhin  au  Danube.  —  Carac- 
tère politique  de  cette  entreprise.  —  Importance  présente  du  Da- 
nube.  —  Rapports  nouveaux  qui  semblent  à  la  veille  de  s'ouvrir 
cutre  l'Occident  et  l'Orient.  —  Le  Danube  est  le  ^raud  ebemin  iutc- 
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rieur  entre  l'Occident  et  l'Orient.  —  Progrès  des  pays  qui  entourent 
la  mer  Noire.  —  Tous  les  peuples  d'Europe  ont  à  gagner  à  ce  que  le 
Danube  soit  amélioré  et  à  ce  qu'il  soit  lié  aux  fleuves  français;  inté- 
rêt de  la  France,  de  l'Angleterre,  de  l'Autricbe  et  de  la  Réussie.  —  Di- 
vers plans  de  jonction  proposés  entre  le  Danube  et  le  Rhin.  —  Pro- 
jets de  César,  deTJharlemagne,  de  Napoléon,  du  roi  de  Wurtemberg, 
du  roi  de  Bavière.  —  Tracé  de  M.  Brisson.  —  Développement  et  dé- 
pense présumée  des  canaux  à  construire,  —  Nouvelle  liaison  du  Rhin 
au  B.hôue  par  l'Aar.  —  Il  y  a  urgence  à  ce  que  l'on  se  mette  prorap- 
tement  à  l'œuvre.  —  Il  s'agit  de  défendre  le  Havre  contre  Anvers  et 
Rotterdam  ,  Marseille  contre  Trieste.  —  De  la  convenance  qu'il  y 
aurait  à  aider,  s'il  était  nécessaire,  l'entreprise  par  un  subside;  des 
subsides  militaires  et  des  subsides  industriels.  —  Bénéfice  qu'en  re- 
tirerait la  France  sous  les  rapports  politique  et  militaire,  —  D'un 
système  d'association  allemande  de  douanes  qui  serait  plus  équitable 
et  plus  favorable  à  la  France.  —  Des  nouvelles  relations  commerciales 
entre  la  France  et  l'Allemagne  du  Nord  et'ceile  du  Midi.     .  1  i<> 

CHAPITRE  IV. 

Des  travaux  en  lit,de  rivières  et  des  canaux  latératix. 

Opinion  de  Brindley  contraire  aux  xivières.  —  Retour  des  idées  en  fa- 
veur des  lignes  naturelles  de  navigation.  —  Examen  des  objections 
contre  les  rivières.  —  L'art  de  perfectionner  les  rivières  est-il  tout  à 
créer?  —  De  l'inconvénient  des  crues.  —  Les  barrages  augmentent- 
ils  le  danger  de  l'inondation?  —  Barrages  mobiles  de  M.  Poirée. 
—  Économie  relative  des  travaux  en  lit  de  rivières.  —  On  jouit  des 
travaux  en  lit  de  rivière  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  se  font,  ce  qui  n'a 
pas  lieu  avec  les  canaux.  —  Les  rivières  améliorées  par  des  barrages 
fournissent  à  l'industrie  une  force  motrice  indéfinie;  calculs  au  sujet 
de  la  Garonne;  comparaison  des  chutes  d'eau  avec  les  machines  à  va- 
peur. —  Il  ne  faut  pas  conclure  de  ce  qui  précède  en  faveur  de  l'a- 
mélioration de  la  Garonne  et  de  la  Loire  dans  leur  lit  ;  nécessité  d'une 
solution  prompte  pour  ees  deux  fleuves;  canal  latéral  de  Briare  à 
l'embouchure  de  la  Vienne  et  de  Toulouse  à  Castets.  —  Avantage  des 
rivières  améliorées  pour  le  transport  des  voyageurs.  —  De  divers 
inconvénients  des  canaux  latéraux.  —  Dans  le  cas  où  l'on  se  décide- 
rait en  faveur  de  canaux  latéraux,  il  conviendrait  d'améliorer  cepen- 
dant les  rivières  pour  le  transport  des  voyageurs  et  pour  le  commerce 
descendant. — De  la  nécessité  de  remédier  au  déboisement  des  monra- 
gues  sous  le  poiut  de  vue  de  l'amélioration  du  régime  des  rivières.      i3o 
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Des  avantages  généraux  des  chemins  de  fer.  Des  questions  que 

soulevé  l'exécution  d'un  va:>te  réseau. 

De  l'influence  que  les  cheminsAle  fer  peuvent  exercer  sur  la  balance  po- 
litique du  monde.  —  Ils  favoriseront  la  formation  de  vastes  États. 

—  Ils  mettraient  un  pays  quatre  fois1  et  demie  aussi  étendu  que  l'Eu- 
rope occidentale  tout  entière,  au  in  cire  niveau  que  la  France  pour  les 
relations  des  hommes  et^s  rapports  d\  centre  avec  la  circonférence. 

—  L'opinion  publique  e^h*  vœu  populaire  les  réclament.  —  Des  mo- 
tifs semblables  et  dissemblables  vqui  f^nt  établir  des  chemins  en  An- 
gleterre et  aux  E^^-t^k:  ilsVcouuniisent  le  temps;  c'est  en  Angle- 
terre un  objet  detiuxèvb2  te^qje  externe  desmoyens  de  communication. 
Aux  États-Unis,  "Ke^uu  instrument  de  défrichement» et  un  lien  entre 
les  divers  fijtats  i^r»b^msSL?  la  confédération.  — -Sj*s^ème  de  construc- 
tion dispendieux»-(TdlÀni:leter-i('.  ..■couomiqitt  aux  États-Unis.  —  Su- 
jets d'examen  que  signale  flK^on^pa raison  -«les  chemins  de  fer  anglais 
avec  eeuXfd'Amériqle.  " —  l'rixNn^feiï  des  chemins  de  fer  en  Angle- 
terre, aux  Etats-Unis,  en  TîëlgiqiH^.  —  De  diverses  questions  à  étu- 
dier, et  notamment  de  l'application  dç  formée  aux  travaux  publics  et 
de  l'organisation  oek  ouvriers* —  De  la  commission  des  chemins  de 
fer  nommée  avant  l'ouverture  de  la  session;  comment  et  pourquoi 
elle  a  précipité  ses  opérations.,  .     .     ,     .     .     .  .   .    *     .  i40 
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CHAPITRE  II. 

Des  chemins  de  fer  Comparés  aui  lignes  navigables  pour  le  service 
des  marchandises  et  pour  celui"  des  voyageurs. 

J.  —  Des  avantages  respectifs  des  ehe?)iins  de  fer  et  des  [lignes  navigable? 
desservies  autrement  que  par  la  vapeur,  pour  le  tranfyort  des  choses  et 
pour  celui  des  hommes. 

Du  chenru  de  fer  de  Saint-Étienne  pris  pour  exemple  des  frais  de 
transport  des  marchandises.  Son  tarif  de  io  centimes  par  tonneau 
et  par  kilogramme  lui  permet   seulement  de  joindre  les  deux  bouts. 
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■ —  Comment  cet  exemple  est  concluant.  —  Pour  les  marchandise-, 
encombrantes,  les  chemins  de  fer  seraient  trois  fois  plus  dispendieux 
rpie  les  canaux.  —  L'avantage  est  encore  plus  grand  pour  les  rivières 
en  bon  état.  —  De  la  lenteur  du  transport  sur  les  canaux  français. 

—  Célérité  obtenue  sur  les  canaux  d'Amérique  et  d'Angleterre  pour 
les  marchandises;  vingt  lieues  par  jour  par  voie  accélérée,  dix  à 
douze  lieues  par  voie  ordinaire.  —  Service  accéléré  du  canal  du 
Midi.  —  Bateaux-rapides  des  canaux  anglais  pour  les  voyageurs  ; 
quatre  lieues  à  l'heure  tout  compris.  —  Prix  modique  du  transport 
accéléré  par  canaux.  —  Prix  du  service  accéléré  du  canal  du  Midi  ;  la 
Compagnie  a  un  mauvais  système  de  tarifs.  —  Prix  du  transport  des 
vovageurs  sur  les  canaux.  —  Nombre  de  voyageurs  sur  les  canaux 
anglais.  —  Comparaison  du  prix  des  places  sur  les  bateaux-rapides 
des  canaux  et  les  chemins  de  fer i5q 

II.  —  Des  chemins  de  fer  comparés  aux  bateaux  a  vapeur  pour  le  transport 
des  marchandises  et  pour  celui  des  hommes. 

Du  transport  des  Marchandises.  Prix  sur  la  Seine,  sur  le  Bhône,  sur  la 
Loire.  —  En   quoi  la  comparaison   n'est  pas  concluante  chez  nous. 

—  Prix  sur  l'Hudsou,  sur  l'Ohio  et  sur  le  Mississipi.  —  Supériorité 
remarquable  des  bateaux  à  vapeur  sur  les  chemins  de  fer  et  même  sur 
tous  les  autres  moyens  de  transport,  dans  l'Amérique  du  j\Tord. 

Du  transport  des  Foyagcius.  Bateaux  des  Etats  de  l'Est  de  l'Union  amé- 
ricaine; vitesse  de  six  lieues  à  l'heure.  —  Bateaux  anglais;  vites.-e  de 
quatre  à  cinq  lieues  et  demie  et  même  de  six  lieues.  —  Vitesse  des 
bateaux  français  sur  la  Seine,  le  Bhône,  la  Saône,  la  Loire,  la  Ga- 
ronne. —  Absence  de  danger  sur  les  bateaux  à  vapeur  les  pins  ra- 
pides. —  Causes  exceptionnelles  d'où  résultent  les  nombreux  acci- 
dents éprouvés  par  les  bateaux  à  vapeur  sur  le  Mississipi.  —  Agrément 
du  voyage  par  bateau  à  vapeur.  —  C'est  le  système  de  viabilité  qui 
coûterait  le  moins  à  établir.  —  Prix  des  places  sur  les  bateaux  à  va- 
peur. Prix  sur  l'Hudsou  aux  États-Unis;  cinq  centimes  par  lieue. 
Prix  sur  les  autres  lignes  des  États  du  littoral  ;  moitié  moindre  que 
sur  les  chemins  de  fer,  avec  une  vitesse  peu  différente.  —  Prix  s:r 
les  bateaux  à  vapeur  de  l'Ohio  et  du  Mississipi.  —  Prix  des  places 
sur  les  bateaux  anglais.  —  Prix  des  places  sur  les  bateaux  français  de 
la  Seine,  de  la  Loire,  de  la  Garonue,  du  Bhône  et  de  la  Saône. 
—  Supériorité  des  bateaux  à  vapeur  sur  les  chemins  de  fer,  quant  à 
l'économie.  — En  quoi  l'exemple  des  chemins  de  fer  d'Angleterre  et 
d'Amérique   n'est  pas  suffisamment  concluant.  —  Exemple  des  clic- 
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mins  de  for  belges;  observations  sur  cet  exemple.  —  Chemins  de  fer 
de  Saint-Etienne,  de  Saint-Germain.  —  Tarifs  actuellement  prescrits 
par  l'administration 17U 

III.  —  Conséquence  a  tirer  pour  le  présent  du  parallèle  entre  les  chemins 
de  fer  et  les  voies  navigables. 

Comparaison  des  prix  probables  des  places  par  les  divers  moyens  de 
transport.  —  Objection  contre  les  lignes  navigables  appliquées  au 
transport  des  hommes;  allongement  du  trajet.  —  Cette  objection  est 
rarement  fondée  contre  les  rivières;  elle  l'est  davantage  contre  les 
canaux.  —  Temps  perdu  pour  le  passage  des  écluses.  —  Les  lignes 
navigables  pouvant  remplacer  jusqu'à  un  certain  point  les  chemins  de 
fer  pour  le  transport  des  hommes,  et  les  chemins  de  fer  ne  pouvant 
tenir  lieu  des  lignes  navigables  pour  le  commerce,  il  convient  de 
nous  occuper  principalement  d'achever  notre  système  de  navigation. 

—  Il  ne  suffit  pas  de  savoir  commencer;  il  faut  savoir  finir.  —  Im- 
portance de  la  navigation  pour  l'amélioration  du  sort  des  classes 
souffrantes 192 

CHAPITRE  III. 

De  certains  chemins  de  fer  réclamés  immédiatement  ou  dans  un 
bref  délai  par  la  politique  générale  et  par  les  principes  de  haute 
administration  intérieure. 

Chemin  de  fer  de  Londres  et  de  Bruxelles.  —  Constitution  de  l'unité  do 
l'Europe  occidentale  :  éducation  industrielle  de  la  France.  —  Clôture 
de  la  question  Belge  ;  prépondérance  française  sur  la  Meuse  et  le 
Rhin.  —    Chemin  de   fer    de  Paris  au   Havre;   Paris  port  de  mer. 

—  Chemin  de  fer  d'Orléans;  meilleure  centralisation  de  la  France. 

—  Chemin  de  la  Méditerranée.  —  Chemin  de  la  Péninsule  espa- 
gnole. —  Chemin  de  Paris  à  Strasbourg.  —  Nécessité  d'une  com- 
binaison qui  permette  l'ajournement  de  quelques  unes  de  ces  lignes 
en  totalité  ou  en  partie,  et  qui  nous  en  procure  cependant  jusqu'à  un 
certain  point  les  avantages J  99 
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CHAPITRE  IV. 

Du  réseau  des  chemins  de  fer  tel  qu'il  y  a  lieu  à  l'entreprendre 
dès  à  présent. 

I.  —  Du  réseau  général  des  chemins  de  fer  tel  qu'il  devra   ttre  définitif 

vement  établi  un  jour. 

Lignes  dont  doit  se  composer  le  réseau.  Cinqlignes  parisiennes  :  i°  ligne 
de  la  Méditerranée;  2°  ligne  du  ÎSord  ;  3°  ligne  de  la  Péninsule  espa- 
gnole ;  4°  ligne  de  l'Allemagne  ;  5°  ligne  de  Paris  à  la  mer.  —  Deux 
lignes  non  parisiennes  ,  celles  de  la  Méditerranée  à  la  mer  du  >'ord  et 
de  la  Méditerranée  au  golfe  de  Gascogne.  —  Éventualité  d'une  ligue 
de  Paris  à  Brest  dans  le  cas  où  la  navigation  à  vapeur  s'établirait  d'un 
côté  à  l'autre  de  l'Atlantique.  —  Développement  du  réseau,  mille 
vingt-trois  lieues 20  + 

II.  De  la  dépense  du  réseau  et  des  moyens  de  diminuer  cette  dépense  sans 

diminuer  le   développement  du  réseau. 

D'après  l'exemple  des  chemins  de  fer  anglais,  les  chemins  de  fer, 
exécutés  dans  le  système  proposé  par  nos  ingénieurs,  ne  coûteraient 
pas  moins  de  l,5oo,ooo  fr.  par  lieue  en  moyenne.  —  Enormité  des 
frais  qu'aurait  à  supporter  le  Trésor  si  on  exécutait  le  réseau  entier 
d'après  ce  système.  —  Examen  des  causes  de  la  dépense  des  chemins 
de  fer  :  i°maximum  des  pentes;  a0  minimum  des  rayons  de  cour- 
hure;  3o  double  voie.  Les  règles  prescrites  par  nos  ingénieurs  doi- 
vent être  modifiées.  —  Fentes  des  chemins  de  fer  anglais  et  américains . 

—  La  dépense  moyenne  pourrait  être  réduite  à  800,000  fr.  par  lieue. 

—  Observation  snr  certain  raisonnement  relatif  aux  capitaux,  qui 
est  fréquemment  mis  en  avant ,  207 

III.  —  Des  moyens  de  diminuer  la  dépense  en  diminuant  la  longueur  du 
réseau  ,  tout  en  améliorant  dans  une  forte  proportion  les  conditions  de 
la  viabilité. 

Nécessita  de  créer  de  rapides  moyens  de  déplacement  pour  les  hommes. 

—  Avec  le  régime  représentatif  il  est  indispensable  de  les  créer 
simultanément  sur  beaucoup  de  points;  objection  de  la  dépense.  — 
La  question  est  insoluble  avec  les  chemins  de  fer  seuls  :  elle  est  aisée 
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à  résoudre  si  l'on  combine  les  chemins  de  fer  avec  les  lignes  navi- 
gables.—  Disposition  de  nos  fleuves  ;  multiplication  des  bateaux  à 
vapeur.  — Les  bateaux  à  vapeur  peuvent  suppléer  provisoirement  les 
chemins  de  fer.  —  Application  de  cette  idée  à  plusieurs  grandes 
ligues.  —  Ligne  de  Paris  à  la  Méditerranée.  —  Ligne  du  iNord.  — 
—  Ligne  de  Paris  à  la  péninsule.  —  Ligne  de  Paris  à  Strasbourg; 
observation  sur  le  système  adopté  pour  la  navigation  de  la  Marne.  — 
Ligne  de  Paris  à  la  mer.  —  Lignes  de  la  Méditerranée  à  la  mer  du 
Nord  et  au  golfe  de  Gascogne.  —  Le  réseau  serait  ainsi  réduit  de 
mille  vingt-trois  lieues  à  six  cent  vingt  lieues.  —  Nouvelle  réduction 
à  cinq  cent  soixante-une  lieues.  —  Pvéduction  définitive  à  trois  cent 
soixante-onze  lieues.  —  La  dépense  spéciale  de  ces  lignes  de  choix 
serait  de  trois  cent  quarante-un  millions 216 

IV.  —  De  l'économie  de  temps  et  d'argent  qui  résulterait  du  système  de 
viabilité  obtenu  par  la  combinaison  du  réseau  réduit  des  chemins  de  fer 
avec  les  bateaux  a  vapeur. 

Durée  du  voyage  d'eue  extrémité  a  l'autre  de  la  Frauce ,  dans  les 
principales  directions  an  moyen  de  ce  système,  in  en  supposant  une 
très  grande  vitesse  et  pas  de  perte  de  temps;  1"  en  supposant  une 
vitesse  plus  modérée  et  divers  moments  d'arrêt.  — Du  temps  néces- 
saire alors,  comparé  a  celui  qu'exige  aujourd'hui  le  voyage  en  dili- 
gence.—  Comparaison  des  frais  de  voyage.  —  Comparaison  de  ce 
mode  de  voyage  avec  celui  que  le  pays  possède  aujourd'hui ,  sons  les 
rapports  combinés  de  la  célérité  et  du  prix  des  places.     .  2j3 

V.  —  De  quelques  avantages  matériels  ,  administratifs  et  politiques  de  ce 

réseau  provisoire  combiné  avec  les  bateaux  a  vapeur. 

La  vitesse  de  déplacement  ainsi  obtenue  serait  suffisante  ,  eu  égard  aux 
dimensions  de  notre  territoire.  —  Différence  sous  ce  rapport  entre 
la  France  et  les  États-Unis.  —  Différence  entre  la  France  et  l'Angle- 
terre sous  le  rapport  de  la  richesse  et  sous  celui  de  l'avancement  drs 
autres  voies  de  communication.  —  L'exécution  du  réseau  réduit 
grèverait  très  peu  le  Trésor;  elle  n'exigerait  qu'un  septième,  pendant 
dix  ans,  du  budget  des  travaux  publics.  —  De  l'économie  de  temps 
qui  en  résulterait;  de  la  valeur  du  temps  en  France. —  Avantages 
administratifs;  perfectionnement  de  la  centralisation.  —  Paris  port 
de  mer.  —  Avantages  politiques;  les  limites  réelles  de  la  France  se 
trouveraient  reculées,  et  cependant  la  paix  de  l'Europe  se  trouverait 
affermie 2/,3 
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CONCLUSION. 

dépense  d'in  PLAN  général  de  travaux  publics  a  RÉALISER 

EN  DOUZE  ANS. 

Routes.  —  Ligues  navigables.  —  Chemins  de  fer.  —  Ports.  —  Travaux 
d'irrigation.  —  La  dépense  totale  ,  à  la  charge  du  Trésor,  serait  de 
1,170  millions.  —  Ce  que  serait  la  dépense  si  l'on  adoptait  les  plans 
de  l'administration.  —  Doit-on  s'effrayer  du  chiffre  de  1,200 
millions  en  douze  ans?  —  Polilkpie  du  passé;  politique  de  l'avenir. 
—  Comment  les  dynasties  peuvent  se  fonder  aujourd'hui.  —  Du 
principe  monarchique  en  France.  —  A  quelle  condition  la  monarchie 
peut  s'assurer  l'avenir.  —  Des  droits  politiques  du  plus  grand  nom- 
bre. —  Liste  civile  du  peuple.  —  Intérêts  du  fisc.  — Facilité  avec 
laquelle  on  trouve  des  milliards  pour  la  guerre  ou  pour  satisfaire  des 
passions  de  parti.  —  Il  faut  que  désormais  les  ressources  prodiguées 
à  des  querelles  de  peuple  à  peuple  ou  de  faction  à  faction  soient  ap- 
pliquées à  enrichir  le  pays,  à  affranchir  les  classes  pauvres,  et  à  garantir 
les  classes  aisées  des  plus  grands  dangers.  —  Comparaison  de  la  dé- 
pense proposée  pour  le  royaume  de  France,  avec  celle  qu'a  sup- 
portée une  des  républiques  de  la  Confédération  américaine.  ,         249 
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